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FORORD 
Denne oppgaven er en avsluttende eksamen for min 2-årige mastergradsutdannelse innen 
Fysisk Planlegging ved instituttet for byforming og planlegging, NTNU, 2014. 
Temaet tilrettelegging for økt sykkelandel og bruk av sykkel i forskjellige byer har vært 
aktuelt, med mål om å skape mer miljøvennlige transportmidler i byområder. Temaet bidrar 
til besparelse av areal samtidig blir det virkemiddel til et bedre bymiljø. For å redusere 
trafikkveksten ved hjelp av miljøvennlige transport, kreves det bedre tilrettelegging av ulike 
tiltak som flere trygge og attraktive sykkelanlegg og tilbud for syklister. 
Interessen for å velge sykkel som tema har kommet ifra en sommerjobb hos Statens 
vegvesen. Som ifølge av sommerjobben min i 2013 hos Statens vegvesen har jeg blitt 
inspirert til å jobbe mer med tiltak som kan redusere trafikkveksten ved økt bruk av sykkel og 
andre miljøvennlige transportmidler. Inspirasjonen fra andre land som har kommet langt i å 
minske trafikkveksten med bruk av sykkel, for eksempel Danmark og Nederland, har 
motivert meg som student til å jobbe mer med sykkel som tema. 
Jeg vil takke min veileder Tor Medalen ved Instituttet for byforming og planlegging for all 
hjelp, støtte og god veiledning. Samtidig vil jeg takke min kontaktperson Lise-Lotte 
Bjarnadottir ved seksjonen Veg- og gateplanlegging i Statens vegvesen region Øst, for all 
støtte og hjelp hun og seksjonen har gitt meg. Jeg vil også takke plansjefen i Ski kommune, 
Grethe Salvevold, for å ha hjulpet til med intervjuprosessen og henvist meg til andre 
virksomheter i Ski kommune. Til slutt vil jeg takke alle de som deltok på spørreundersøkelsen 
og dybdeintervjuene. 
Alt av bilder og figurer uten referanse er laget av forfatteren 
 
Trondheim, 13. Juni 2014 
…………………………………… 
JYAR DARA 
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SAMMENDRAG 
Bakgrunn 
En av de største kildene til global og lokal luftforurensing kommer fra vegtransport. Dette 
har medført store konsekvenser for både miljøet og samfunnet. For å redusere 
klimagassutslippene kan det blant annet tilrettelegges infrastruktur for miljøvennlige 
transport (gange, sykkel, kollektiv). Sykkelandelen i Norge ligger på rundt fire prosent. Det 
finnes nasjonale og kommunale mål om å øke sykkelandelen i Norge til åtte prosent. Økt 
sykkelandel vil gi store gevinster for både miljøet og samfunnet. Slike gevinster kan gå ut på 
stor reduksjon på CO2 utslipp, mindre støy og et triveligere nærmiljø og en kan på sikt 
forbruke mindre areal til biltransport. Sykling har positive helseeffekter og økt sykkelandel vil 
være lønnsomt i et samfunnsøkonomisk perspektiv. 
Ski kommune er en av de kommunene som har deltatt i det nasjonale nettverket for 
sykkelkommuner. I den vedtatte kommuneplanen 2011-2022 har Ski kommunen satset på 
sykkel og har arbeidet for å øke sykkelandelen. Men det er fortsatt lav sykkelandel i Ski 
kommune, og det er lite tilrettelagt for sykling.  Det er ikke etablert et overordnet 
sammenhengende sykkelvegnett pr dags dato.Denne oppgaven har hovedmål om finne tiltak til 
økt sykkelandel i Ski tettsted. Oppgaven fokuserer på positive tiltak som, tilrettelegging ved 
arbeidsplassene, fysisk tilrettelegging for sykkel og om restriksjoner kan redusere bilbruken til 
fordel for sykkel. 
Metode 
Det har blitt utarbeidet en elektronisk spørreundersøkelse og dybdeintervjuer. Det var 151 
respondenter på spørreundersøkelsen som jobbet i Ski tettsted.  Deltakerne på 
dybdeintervjuene var 5 virksomhetsledere og virksomhetsrepresentanter i Ski tettsted. 
Programmet Questback ble brukt til bearbeiding og utforming av spørreundersøkelsen. 
Resultat 
Største andelen av respondentene brukte bil som transportmiddel til sin arbeidsplass og 
fritidsreiser. Av respondentene så hadde 95 personer (63 %) tilgang på sykkel. Kun 8 
personer (5 %) brukte sykkel som transportmiddel til sin arbeidsplass under sommerhalvåret 
(mars-oktober). Mens det var omtrent 35 respondenter (23 %) som brukte sykkel som 
transportmiddel til innkjøp og fritidsreiser under sommerhalvåret.  
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Flere av respondentene som deltok på spørreundersøkelsen så på avstand og tid som årsak 
til å velge bort sykkel. Omtrent 60 respondenter (40 %) hadde en avstand på under 5 km 
mellom arbeidsplass og hjem. Omtrent 104 respondenter (ca. 70 %) hadde brukt en halv 
time ekstra på arbeidsreisen sin dersom de hadde syklet istedenfor å bruke annet 
transportmiddel. Den nest største årsaken til å velge bort sykkel var mangel på 
tilrettelegging av sykkelveger. Under flere spørsmål i spørreundersøkelsen og 
dybdeintervjuene ble det nevnt mangel på trygge, vedlikeholdte og helhetlige sykkelveger 
var hinder for dem til å bruke sykkel. Samtidig var sikker og trygg parkeringsplass en sterk 
hinder til økt sykkelandel.  
Konklusjon 
Bedre infrastruktur og fysisk tilrettelegging for sykkelveger mellom arbeidsplass og bosted 
var sterkt ønsket av spørreundersøkelse respondentene og dybdeintervjudeltakerne. 
Separate og sammenhengende sykkelveger hadde god effekt på sykkelhyppigheten. Både 
sykkelfelt og sykkelveger ble beskrevet som svært attraktive og trygge sykkelanlegg. Tiltak 
ved arbeidsplassene kan også gi positive effekt. Slike tiltak kan bestå av økonomiske støtte til 
kjøp og vedlikehold av sykkel og sykkelutstyr, kampanjer for økt sykkelandel, og 
kilometergodtgjørelse for syklister. Andre støttende faktorer ved arbeidsplassene kan gå ut 
på tilrettelegging av dusjanlegg, og sikker parkeringsplass for syklister.  
Restriksjoner på bilbruk ville svekke bilbruk andelen til fordel for sykkelbruk. Slike 
restriksjoner kan gå ut på fjerning av kilometergodtgjørelse og gratis parkeringsplasser for 
biler. Innføring av høye parkeringsavgift under forutsetning om at det er tilrettelagt for 
sykkel vil ha positive effekt på sykkelbruk. De fleste dybdeintervjudeltakerne var positive til å 
gjennomføre slike restriksjoner for bilbrukere. Mange av virksomhetene mente via 
dybdeintervjuet de hadde ønske om å gjennomføre både positive tiltak for sykkelbrukere og 
restriktive tiltak for bilbrukere. Men mangel på tydelige og klare signaler fra ledelsen blir til 
hinder for disse ønskene. 
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1 INNLEDNING  
1.1 Tilrettelegging for sykkel 
 
Vegtransport har forårsaket global og lokal luftforurensing. Dette har gitt store konsekvenser 
for både miljøet og samfunnet. Med økte klimagassutslipp har kloden fått høyere 
gjennomsnittstemperatur. Som resultat av dette har vi fått større nedbørsmengder, heving 
av havnivået og endringer i klimasoner (Miljøverndepartementet, 2013). Transportsektoren i 
Norge er største kilden til klimagassutslippene på 32 prosent av de totale utslippene, de to 
nest største kildene er fra petroleumssektoren med 27 prosent, og industrisektoren med 26 
prosent (Klif, 2010). Som en løsning for å forbygge utslipp av «miljøfiendtlige» klimagassene 
har de fleste partiene på Stortinget inngått en avtale, et Klimaforlik. De politiske målene var 
(Klif.2010): 
o Reduksjon av CO2 utslippene med en mengde på 15-17 millioner tonn innen året 
2020. 
o Å oppnå karbonnøytralitet innen året 2030. 
o Norge skal oppfylle sin utslippsforpliktelse i forhold til Kyotoprotokollen. 
Hovedutfordringen er å redusere klimagassutslippene i transportsektoren, blant annet ved å 
redusere bruken av bil og miljøfiendtlig transport. For å redusere kan en tilrettelegge 
infrastruktur for miljøvennlig transport (gange, sykkel, kollektivtransport), gjennomføre 
bærekraftig lokalisering av boliger, servicefunksjoner og arbeidsplasser og utvikle 
kollektivknutepunkt. I tillegg kan det legges til rette for økt andel av miljøvennlige tiltak som 
sykkelbruk og kollektivtransport (Klif, 2010).  
Sykkelandelen i Norge ligger på rundt fire prosent, men både nasjonale og kommunale mål 
vil øke sykkelandelen til åtte prosent. Overgang fra bil til sykkel i byer og tettsteder vil gi 
store positive virkninger. En slik overgang vil gi stor reduksjon på CO2 utslipp, gi mindre støy 
og et triveligere nærmiljø og en kan på sikt forbruke mindre areal til biltransport. Sykling har 
positive helseeffekter og økt sykkelandel vil være lønnsomt i et samfunnsøkonomisk 
perspektiv (Miljøverndepartementet, 2013). 
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1.2 Sykkelbruk i Norge sammenlignet med andre land 
Å øke andelen sykkelbruk har vært et mål siden den første nasjonale sykkelstrategien ble 
utredet i 2003.  I utarbeidelsen av den nasjonale transportplanen (NTP) 2014-2023 har 
Statens vegvesen revidert Nasjonal sykkelstrategi. Samferdselsdepartementet har utredet 
retningslinjer for arbeidet med NTP 2014-2023, hvor syklingens rolle ble beskrevet slik 
(Nasjonal sykkelstrategi, 2012):  
”økt sykling gir god samfunnsøkonomi, særlig på grunn av helseeffektene og at det er 
behov for å øke innsatsen både fra stat og kommune for å få en raskere planlegging 
av sammenhengende sykkelvegnett”. 
Sykkelbynettverket som ble opprettet i 2005, har bidratt til en økning i antall fagfolk som 
deltok på kurs, seminarer, nettverkssamlinger og studieturer.  Gjennom NTP 2006-2015 ble 
det fastlagt et nasjonalt mål for sykkelandel på åtte prosent uten noen tidfesting for når 
målet skulle nås, men i NTP 2010-2019 ble målet tidfestet til 2019. Ut ifra målene og planene 
som har vært utredet mellom Statens vegvesen og kommunene, så skal sykkelandelen 
dobles fra fire prosent til åtte prosent i byer og tettsteder som er større enn 5.000 
innbyggere (Nasjonal sykkelstrategi, 2012). Satsingen på sykkel har gitt positive resultater i 
form av økt sykkelbruk. Rundt 80 prosent av Norges befolkning har tilgang på sykkel, men 
sykkelandelen gjennom et lengre tidsperspektiv synker. Norge ligger veldig lavt i forhold til 
andre nordiske land når det gjelder sykkelbruken (Nasjonal sykkelstrategi, 2012).  
Tabell 1 viser sykkel og gangandelen i Norge, Sverige og Danmark mens figur 1 viser 
sykkelandelen i norske byer sammenlignet med andre nordiske byer. Danmark leder med 
høyest sykkelandel fordi de satset på egen sykkelinfrastruktur lenge før Norge. De store 
danske byene har en sykkelandel på 15-37 prosent. Sykkelandelen i svenske byer ligger på 9-
40 prosent, mens i norske byer ligger sykkelandelen på 3-9 prosent. (Nasjonal sykkelstrategi, 
2012). 
Tabell 1: Prosentandel daglige reiser til fots og med sykkel i Norge og nordiske land (Nasjonal sykkelstrategi, 2012). 
Land Til fots Sykkel  Sum 
Norge 2009 22 4 26 
Sverige 2005 24 9 33 
Danmark 2006-2009 17 16 33 
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Gjennom den nasjonale reisevaneundersøkelsen (RVU) blir det registrert antall 
sykkelbrukere på ulike dagsreisemål. I reisevaneundersøkelsen i 2009 viste det seg at sykling 
utgjorde fire prosent, mens i 2005 var sykkelandelen på fem prosent, og i 1992 var 
sykkelandelen på sju prosent. Noen av årsakene til at sykkelandelen har blitt redusert er 
fordi reiselengdene og antall turer for alle transportmidler øker (Sørensen 2013). 
 
Figur 1: Sykkelandel i Norge, Danmark og Sverige totalt og i utvalgte større byer (SLF, 2010) 
  
Tabell 2 viser hvordan daglige reiser fordeler seg utover de forskjellige transportmiddelene, 
og hvordan det har variert med andelen mellom årene 1992 til 2009. Sykkelandelen i 1992 
var én prosent unna det som nasjonal sykkelstrategien har satt som mål for per dags dato 
(Nasjonal sykkelstrategi, 2012). 
Tabell 2: Daglige reiser etter transportmiddel. 1992- 2009. Prosent (Den nasjonale reisevaneundersøkelsen 2009, TØI 
rapport 1130/2011). 
Transportmiddel 1992 1998 2001 2005 2009 
Til fots 21 19 22 20 22 
Sykkel 7 6 4 5 4 
Kollektiv 8 9 9 8 10 
Bilfører 50 53 52 54 52 
Bilpassasjer 13 11 12 12 11 
MC/Annet 1 1 1 1 1 
Sum 100 100 100 100 100 
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1.3 Generelt om Ski kommune 
 
Ski ligger i Akershus fylke og er regionsenteret i Follo. Follo er et samarbeidsorgan mellom 
kommunene Enebakk, Frogn, Nesodden, Oppegård, Ski, Vestby, Ås og Akershus 
fylkeskommune (Follorådet, 2013). Ski kommunes areal er 165,5 kvm og kommunen har ca. 
29.000 innbyggere totalt. Ski kommune består av tettstedene Ski, Langhus, Kråkstad, 
Siggerud og Skotbu bygd. Ski kommune er den mest sentrale kommunen i Follo, den grenser 
mot Oslo i nord og Ås kommune og Østfold fylkeskommune i sør (Ski kommune, 2013). 
Oppgaven vil fokusere på Ski tettsted. Ski tettsted har ca. 13.000 innbyggere og ligger 
sentralt i Ski kommune. Tettstedet fikk bystatus sommeren 2004. Ski tettsted er kjent som 
en stasjonsby, fordi den er et knutepunkt på Østfoldbanen. Østfoldbanen er jernbanelinjen 
fra Oslo til Halden kommune, og videre til Sverige. I tillegg til jernbanelinjen går 
europaveiene E18 og E6 gjennom Ski kommune (Ski kommune, 2013). 
  
Figur 2: Kart over Ski kommune, (http://kartor.eniro.se). 
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1.4 Sykkel i Ski tettsted 
Ski kommune har deltatt i det nasjonale nettverket av sykkelkommuner, selv om de skårer 
lavt i forhold til de nasjonale målene. Men Ski kommune har en topografi som passer for 
sykling, og et godt klima. Det egner seg for å tilrettelegge for sykkel og øke attraktivitet i 
kommunen (Ski kommuneplan 2011-2022, 2013). 
I den vedtatte kommuneplanen 2011-2022 har Ski kommunen satset på sykkel og har 
arbeidet for å øke sykkelandelen. I følge de langsiktige målene og strategiene for samordnet 
areal og transportutvikling, skal Ski kommune ha en tettstedsstruktur som gjør at en stor 
andel av befolkningen lett kan nå sine arbeidsplasser og få dekket sine hverdagsgjøremål 
innenfor gang- og sykkelavstand. Nye investeringer som rettes inn mot å styrke 
kollektivtilbudet og tilrettelegging for gående og syklende er nødvendig. Tiltak for gående og 
syklende skal prioriteres fremover i tid, og sikres gjennom rekkefølgebestemmelser og 
utbyggingsavtaler. Andre tiltak for å øke sykkelandelen er å utvikle et regionalt 
sykkelvegnett, sykkelparkering ved knutepunkter og viktige stoppesteder på kollektivnettet. 
Under «mål og strategier for samferdsel» er det som nevnt ønske om å øke flere gående og 
syklende. (Ski kommuneplan 2011-2022, 2013). 
Det er også utredet en fagrapport ”Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski” 
som anbefaler strategier og løsninger for utforming av veg- og gatenettet i Ski på kort og 
lang sikt. Rapporten ble laget av Akershus fylkeskommune, Ski kommune, Ruter og Statens 
vegvesen i november 2012. Det er utredet nye planer for å øke sykkelandelen i 
fagrapporten. (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 2013) 
Reisemiddelfordelingstabellen under viser en sykkelandel på sju prosent i Ski tettsted. 
Tabell 3: Reisemiddelfordeling i Ski, sammenlignet med tettsteder generelt i Norge (Statens vegvesen 2012b og 
Transportøkonomisk institutt 2011). 
Reisemiddel Mellom Ski og ekstern sone Interne reiser i Ski Interne reiser i tettsteder i Norge 
Bil 81 % 59 % 53 % 
Kollektiv 16 % 4 % 10 % 
Gående 1 % 30 % 30 % 
Syklende 1 % 7 % 5 % 
 
5 
 
Sykkelanleggene i Ski er i hovedsak bygd langs hovedvegnettet, og er fordelt på enten 
separat gang- og sykkelveg, eller sykling i vegbanen. Ski har som sagt et relativt godt 
utgangspunkt for sykling siden tettstedet er delvis flatt og småkupert terreng, spesielt i 
sentrum. Samtidig har Ski kommune ganske stabilt klima. Ski tettsted er et knutepunkt for 
kollektivtrafikken i forbindelse  med tilknytning til andre tettsteder og Oslo kommune. 
Derfor finnes det gode parkeringsmuligheter og sykkelverksted ved togstasjonen i Ski. I 
henhold til fagrapporten så har Ski kommune et godt utgangspunkt for å øke sykkelandelen. 
Samtidig er det nevnt i fagrapporten en del ulemper som bør løses for å få økt sykkelandelen 
i Ski kommune, og de er følgende (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 
2013): 
- Det er mangel på sikkerhet i sykkelparkeringsplassene ved stasjonen og de viktigste 
målpunktene. 
- Manglende delstrekninger i sykkelvegnettet for både transportsyklistene og de som 
sykler roligere. 
- Store barrierer (blant annet jernbanestasjonen) skaper lange og noen ulogiske 
omveger. 
- Flere konfliktpunkter med øvrig trafikk er ikke godt nok løst. 
- Drift og vedlikehold på hovednettet bør bli bedre. 
 
Figur 3: Et temakart over sykkelbruken i Ski tettsted (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 2013).  
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1.5 Befaring og kartanalyse i Ski tettsted 
 
For å bli bedre kjent med Ski tettsted ble det utført flere befaringsturer og kartstudier. Det 
har blitt laget et gang- og sykkelvegkart som gir oversikt over sykkeltraséer i Ski tettsted. Ved 
hjelp av shapefiler og programmet ArcGis ble det utarbeidet et oversiktskart over 
sykkeltraséer i Ski tettsted. Kartet viser at det er tilrettelagt mange sykkeltraséer, men de er 
ikke helhetlige. Mange av sykkelvegene har brudd og stopper uten noen andre løsninger. Det 
finnes også strekninger som mangler sykkelveger. 
 
 
Figur 4: Oversiktskart over gang og sykkelveger i Ski tettsted. 
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Oversikt over punkter som det ble tatt bilde av og kommentert. 
 
Figur 5: Oversikts kart over punkter som det ble tatt bilde av og kommentert. 
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Her er noen bilder og kommenterar til befaringsturen. Alle bildene er tatt av Jyar Dara, mars 
2014. 
 
Bilde 1 
Dette bildet er tatt på togstasjonen. Det var 
mange sykkelparkeringer på stedet. Men det var 
ikke sikker parkering med hensyns til tyveri, og i 
henhold til brukerne, så var det ikke trygt å la 
sykkelen stå der overnatta. 
 
Bilde 2 
Dette bildet er tatt på Idrettsveien. Den er en 
gågate som er pyntet med ulike gatemøbler og 
grønnstruktur.  
 
Bilde 3 
Følgende bilde er tatt på Idrettsveien mot Ski 
videregående skole og idrettsanlegg. Det er gjort 
et tiltak for syklende ved å ha jevn stigning over til 
fortauet.  
 
Bilde 4 
Følgende bilde er tatt på Skolevegen mot Ski 
barneskole. Elevene har parkert syklene på plenen 
og rundt trærne. Her ser man at det er mangel på 
bedre parkeringstiltak. 
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 Bilde 5 
Slik ender gang- og sykkelvegen langs 
Idrettsveien. Dette er et typisk eksempel på 
hvordan mange av gang- og sykkelvegene stopper 
og mangler sammenheng. 
 
Bilde 6 
Dette bildet er tatt på Nordbyveien. Denne veien 
strekker seg til vestsiden av Ski tettsted, hvor de 
to store boligområdene Hebekk og Finstad 
befinner seg. Her finnes det gang- og sykkelveg på 
begge side av vegene. 
 
Bilde 7 
Dette bildet er tatt rett etter Ski ungdomsskole, 
på Idrettsveien, og her stopper gang- og 
sykkelvegen på venstre side. For å sykle videre 
mot sentrum må man krysse veien til høyre side.  
 
Bilde 8 
Her er veien til en Drømtorp industriområde og 
Drømtorp videregående skole. Det er livsfarlig å 
sykle eller gå på den fordi det ikke finnes tiltak til 
myketrafikanter. Bildet er tatt på 
Kjeppestadsveien rett ved innkjørselen til 
Drømtorp industriområde. 
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1.6 Masteroppgavens problemstilling 
 
Jeg skal utarbeide et grunnlag for sykkelplanstrategi for Ski tettsted, for å øke andelen 
sykkelbrukere. Følgende spørsmål skal besvares i min masteroppgave: 
- Hvilke tiltak må til for at biltrafikantene velger sykkel i stedet for å kjøre bil til jobben? 
- Hvor godt sykkelvegtilbud kreves det i Ski tettsted for å få økt sykkelandelen? 
 
 
 
2 TEORI  
2.1 Bruk av sykkel varier med sesong og alder 
Å velge sykkel som et daglig transportmiddel kan bli påvirket av flere faktorer. Faktorene kan 
være topografi, sosiale og kulturelle forhold, bystrukturen, individuelle holdninger og været. 
Noen av faktorene har større påvirkning på valgene enn andre. En faktor som har stor 
påvirkning, spesielt i Norge, er været. Dette gir det vi kaller sesongvariasjon. Data fra RVU 
(reisevaneundersøkelse) i 2009 viser hvordan sykkelbruken i Norge varierer fra en prosent til 
åtte prosent løpet av året (Nasjonal sykkelstrategi, 2012). 
Tabell 4: Sesongvariasjon på sykkelbruk, (Nasjonal sykkelstrategi, 2009). 
År 2009 Jan Feb Mars Apr Mai Juni Juli Aug Sept Okt Nov Des Årsbasis 
snitt 
Syklende 1 % 1 % 1 % 5 % 6 % 6 % 6 % 7 % 8 % 5 % 4 % 2 % 4 % 
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En annen sterk faktor som påvirker sykkelandelen er folks alder. Sykkelandelen blant 
skoleelever og studenter er størst. Men jo eldre folk er, jo mindre bruker de sykkel.  
Tabell 5: Transportmiddelfordeling for ulike aldersgrupper i 2009 og 2005 – Prosent, (Nasjonal sykkelstrategi, 2005- 
2009). 
Alder År Til fots Sykkel Kollektivt Bilpassasjer Bilfører 
13-17 år 2009 36 9 21 28 1 
 2005 32 15 17 31 1 
18-24 år 2009 29 4 18 14 34 
 2005 26 5 14 16 38 
25-34 år 2009 24 4 11 9 53 
 2005 21 3 8 9 58 
35-44 år 2009 16 4 6 6 67 
 2005 14 4 5 7 69 
45-54 år 2009 16 4 5 7 66 
 2005 16 4 5 8 66 
55-66 år 2009 20 3 6 10 59 
 2005 19 3 6 10 62 
67-74 år 2009 24 3 5 12 55 
 2005 24 2 5 12 56 
75+ år 2009 30 3 11 18 37 
 2005 30 2 8 16 42 
 
2.2 Krav til sykkelplanlegging 
Planlegging av sykkelveger utredes etter ulike normaler, håndbøker, retningslinjer og 
veiledere. I Norge er veilederen utgitt av vegmyndighetene i Vegdirektoratet, mens andre 
lands utredelse av sykkelnormaler kan være fra forskningsinstitusjoner, konsulentmiljøer 
eller sykkelorganisasjoner. Håndbøkene gir som regel en bred gjennomgang av ulike forhold 
ved sykkelbruk situasjoner, begrunnelser på hvorfor det bør satses på sykkel, planprosesser, 
nettverksplanlegging, tekniske løsninger, kriterier og krav til utforming av sykkelveger. 
Veiledningsstoffet handler også om trafikksikkerhet og fremkommelighet. (Statens vegvesen, 
2013) 
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For å øke sykkelandelen må en del krav oppfølges innen planleggingsfasen av 
sykkelvegnettet. Slik økes trivselen og attraktiviteten for sykkel som transportmiddel. Det 
finnes ulike kriterier i de ulike håndbøkene og veilederne for å oppnå høyest mulig grad av 
sikkerhet og fremkommelighet ved sykkelbruken. De har blitt fremlagt slik i den norske 
sykkelhåndboka “Håndbok-233”, og den nederlandske veilederen “ Design manual for 
bicycle traffic”:  
- Helhetlig 
o Tilrettelegging for syklende må være en del av helhetlig trafikkplan. Den må 
være fullstendig ved å sikre sykkelbrukene parkering ved eventuelle turmål 
som terminaler. Elementer som styrker sykkelnettverket kan være 
fartsdemping, og andre restriksjoner på biltrafikk (Håndbok 233, 2003). 
- Ensartet/ sammenhengende nett 
o Sammenhengende nett består av en sykkelinfrastruktur som inneholder 
samme traséstruktur uten noen forvirringer eller variasjon på reisekjeden. 
Sykkeltraséen skal inneholde knutepunkter som kan koble forskjellige 
målepunkter. Det skal være mulig å velge mellom flere ruter på nettverket. 
(Groot, 2007).  
- Enkelt/ direkte forbindelser 
o Løsningene må være lett lesbare og forståelige for alle. Ikke alle brukerne er 
kjent med lovene og reglene som gjelder for vegtrafikken, derfor er det viktig 
at sykkelløsningene er enkle og lettfattelige. Kompliserte løsninger gir økt 
antall ulykker og misforståelser for brukerne. Det er også lettere å bygge og 
vedlikeholde enkle sykkelvegnett (Håndbok 233, 2003). Sykkelnettverkene må 
være mest mulig direkte ruter og gi kortest mulig reisetid i forhold til andre 
reisemidler. For å få økt sykkelandelen må reisetiden ved bruk av sykkel bli 
kortere enn om man måtte kjøre bil til samme reisemål (Groot, 2007). 
- Veivisning 
o Ved en klar og tydelig skilting på et sykkelvegnett vil det øke sykkelandelen. 
Det er viktig med synliggjøring av rutene gjennom skilting for å gi klare 
signaler om at det er tilrettelagt sykkeltilbud i området (Håndbok 233, 2003).   
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- Attraktivt for syklende 
o En sykkeltrasé er attraktiv når den gir trygghet og bra fremkommelighet. 
Sykkelbrukere må unngå forstyrrelser av andre trafikanter, slik forminskes 
ulykker. En sykkeltrasé bør ha minst mulig unødvendige stigninger, og den bør 
oppleves like attraktiv som en bilveg. For å få økt attraktiveten på et 
sykkelvegnett må sykkelanleggsbredden være stor nok til å la syklister passere 
hverandre på trygg måte. Kanter, hull og andre ubehagelige hindringer vil 
svekke attraktiviteten på sykkel traséen (Håndbok 233, 2003). En studie i 
Nederland fra slutten av 1970tallet har vist at å fjerne hindringer og barrierer 
for syklister vil øke sykkelandelen (Groot, 2007). 
- Trafikksikkert 
o Trafikksikkerhet er et av de viktigste kriteriene ved utbygging av ny sykkelveg. 
Derfor må sykkelvegnettet være trafikksikkert utformet. Situasjoner hvor 
trafikksikkerheten kan svekkes er der hvor det er blindsoner mellom bilister 
og syklister. Det er veldig viktig å ha virkemidler som gjør at trafikanter blir 
sett og oppfattet av hverandre. God sikt i kryssene er veldig viktig der hvor 
det er møtepunkter mellom forskjellige trafikantgrupper. Sykkelfelt i stedet 
for sykkelveg øker sikkerheten (Håndbok 233, 2003). 
- God drift og vedlikehold 
o En sykkeltrasé skal være brukelig om vinteren og uansett vær. Derfor er 
vedlikehold og drift av sykkelvegnettene svært viktig slik at de kan brukes når 
som helst. Sykkelvegnettet skal ha like god vedlikeholdsstandard som 
bilveger.  Det er til stort hinder for syklisters fremkommelighet hvis et 
sykkelvegnett ikke blir brøytet eller saltet mot snø og is (Håndbok 233, 2003). 
- Sykkelparkering 
o Sykkelparkering har flere positive funksjoner. En sikker sykkelparkering gir 
trygghetsfølelse hos brukerne. Å sikre sykkelparkeringene er en veldig viktig 
faktor for å velge sykkel fremfor å kjøre bil på korte turer.  Mange av 
sykkelbrukene er redde for at sykkelen skal bli stjålet. En sykkelparkering skal 
være trygg å parkere i uavhengig av parkeringstiden, om det er snakk om 
noen minutter, timer, eller dager(Håndbok 233, 2003).  
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2.3 Sykkelanlegg og sykkeltraséløsninger  
Planlegging av sykkeltraséer varierer fra område til område ut ifra forholdene og 
situasjonene, fordi de fleste strekningene går gjennom forskjellige topografi og infrastruktur. 
Hvis man satser på en systematisk sykkelplan vil det gi større økning i sykkelandelen (Groot, 
2007). Statens vegvesens Håndbok-233 har delt løsningene i tre områdetyper hvor det er 
avhengig av tetthetsgraden, og fartsgrensen på området.  
De tre type områdene blir beskrevet slik i Håndbok-233 fra statens vegvesen: 
- Område 1: 
o Ubebygde områder eller områder med spredt bebyggelse. 
o Områder utenfor byer, tettsteder og områder med spredt randbebyggelse. 
o I disse områdene vil det være en fartsgrense på mellom 70, 80 og 100 
km/time. 
- Område 2: 
o Områder med middels tett bebyggelse. 
o I denne typen inngår utbyggingsområder, tomteområder, byer og tettsteder 
utenom sentrum, drabantbyer, mindre tettsteder. 
o I disse områdene vil det normalt være en fartsgrense på 50, 60 eller 70 km/t. 
- Område 3: 
o Områder med tett bebyggelse. 
o I denne typen inngår sentrumsområder, gater, kvartaler, sammenhengende 
fasaderekker, tung bebyggelse. 
o I disse områdene vil det normalt være en fartsgrense på 50 km/time eller 
lavere. 
Statens vegvesen har tre typer sykkelløsninger som blir brukt på de tre områdetypene. De 
tre sykkelanleggene er ganske forskjellige og har ulik utforming og grad av sikkerhet. Alle 
sykkelanleggsløsningene har både negative og positive punkter. I sykkelhåndboka fra Statens 
vegvesen er følgende typer sykkelanlegg beskrevet slik: 
- Blandet trafikk 
- Sykkelfelt 
- Sykkelveg  
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Blandet trafikk: 
Blandet trafikk kan utrykkes med andre navn som «shared space», sambruksområde, og 
«woonerf» i boligområder (kalt gatetun på norsk). Det er hovedsakelig et blandet areal for 
både myke trafikanter og harde trafikanter. Når hastigheten på bil og andre motoriserte 
transportmidler er lave, så tillates det å ha blandet trafikk. Men det burde vurderes å ha en 
annen type sykkelanlegg enn blandet trafikk der det er høy årsdøgntrafikk (ÅDT) i området, 
dersom det er høy andel bilbrukere og særlig hvis tungtrafikken er stor. Ofte må det tas i 
bruk ulike fartsreduserende tiltak som kan dempe hastigheten på biler. Slike tiltak kan være 
trafikklys, fartsdemper, og trafikkøyer (Sykkelhåndboka-233, 2003). Mer om 
sambruksområder nevnes under delkapittelet “hovedprinsipper innen sykkelplanlegging”. 
 
Figur 6: Rådhusgaten, Bergen (Bergensprogrammet.no, 2013) 
  
Ulempen ved blandet trafikk: 
- Redusert framkommelighet ved bilkø hvor sykkellende blir blokkert av biler. 
- Sykkelbrukere kan bruke fortauet fordi de føler seg utrygge på vegbanen for biler. 
Fordeler ved blandet trafikk: 
- Lavere fart på alle trafikanter som forebygger ulykker. 
- Mer økonomisk der hvor det er lite areal. 
- Kan redusere biltrafikken fordi sykkeltrafikk kan redusere bilframkommeligheten.  
- Alle har samme vikepliktsregler.  
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Sykkelfelt: 
Sykkelfelter er egne felt for syklende i kjørebanen, som er atskilt med veioppmerking eller 
farget felt. Ved eventuelle sykkelfelt bør det være et fortau på minst én side av vegen. 
Sykkelfelter er anbefalt i områder hvor det er mange vegkryss (100-150 m) og avkjørsler. 
Høyeste hastighet på biler må ikke være over 60 km/t. 
 
Figur 7: Klæbuveien Trondheim (Miljøpakken.no, 2013) 
Ulemper ved sykkelfelt: 
- Kan føles ekstra utrygt for sykkelbrukere 
- Det kan bli fare for at biler benytter sykkelfeltet som stansing eller parkering. 
- Bussholdeplass på sykkelfeltet. 
- Forstyrrelser fra biler og tunge kjøretøy, avgasser, støy, og vindtrykk fra tungkjøretøy. 
- Vanskelig med vintervedlikehold, spesielt når snø skal brøytes ut fra vegbanen. 
- Biler kan kjøre fortere ved å benytte sykkelfeltet, for eksempel ved forbikjøring på 
høyreside. 
- Kan skape problemer for gående som skal krysse vegen. 
Fordeler ved sykkelfelt: 
- Bedre fremkommelighet for sykkelbrukere enn ved blandet trafikk. 
- Atskilt fra gående med fysisk hindring som kantstein. 
- Blir lettere oppfattet av biler i kryss, som igjen skaper mindre ulykker. 
- Sykkelbrukere og biltrafikantene kjører i samme retning. 
- Syklister og bilister har samme vikepliktsregler. 
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Sykkelveger: 
Sykkelveger er fysisk atskilt fra biltrafikanter ved grøft eller brede kantsteiner. Sykkelveger 
anbefales der det er få avkjørsler eller vegkryss. Samtidig er det ønsket å bruke sykkelveger 
hvor hastigheten på biler er over 60 km/t. I noen tilfeller er det ønsket å ha sykkelveger selv 
om hastigheten er under 60 km/t. Når det er mange syklende og gående så bør det anlegges 
fortau på sykkelvegen som kan være atskilt med lavere kantstein.  Ved ÅDT-verdier over 
15.000 så skal det velges sykkelveg som løsning. Det er til fordel for bedre fremkommelighet. 
Fortau bør være tilstede ved minst en side av vegen. 
 
Figur 8: Oslo (Bymiljøetaten.no, 2013) 
Ulemper ved sykkelveg: 
- Det kan bli fremkommelighetsproblemer for syklende ved høy gangtrafikk. 
- Kan skape mer fare for kryssulykker siden syklende kommer overraskende ut i kryss 
for bilførere. Det kan også skape utrygghet for gående ved bruk av sykkelveger. 
- Ulykker ved uoversiktlige avkjørsler. 
- Gir økt trygghetsfølelser som kan komme til å overvurdere sin egen sikkerhet. 
- Syklende har vikeplikt for trafikk i vegkryss. 
Fordeler med sykkelveg: 
- Gir økt trygghetsfølelse, noe som kan øke sykkelandelen og satsingen på sykkel. 
- Trygg for skoleveger og bra egnet for elever. 
- Tilpasset alle aldersgrupper hvor de kan nyte rolig tursykling, og samtidig få en 
sykkelopplevelse uten forstyrrelse fra vegtrafikantene. 
- Det er lettere å passere andre syklister, mer areal og bredere sykkelveger. 
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2.4 To hovedprinsipper innen sykkelplanlegging 
 
SCAFT-prinsippet 
På 1960-tallet dukket det opp flere konflikter mellom ulike trafikantgrupper i Sverige. 
Situasjonen utviklet seg som følge av biltrafikkvekst. Og derfor ble det utviklet ulike løsninger 
for å minske trafikkulykkene. Flere retningslinjer ble utarbeidet for å gi mer trygghet mellom 
de ulike trafikantgruppene. SCAFT-prinsippene (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen För 
Trafiksäkerhet) ble utviklet ved Chalmers Tekniske Høgskole i Gøteborg.  Retningslinjene i 
SCAFT handler om separering og differensiering av trafikantgrupper. Målet med prinsippet 
var å øke fremkommeligheten for biler og sikkerheten til myke trafikanter. Ulike trafikanter 
har ulike egenskaper i trafikken med tanke på fart, sikkerhet og andel. I henhold til SCAFT-
prinsippet så vil blandet trafikk skape utrygghet og konflikt. Derfor sørger prinsippet for å 
separere trafikantene slik at biler møter få myke trafikanter, og myke trafikanter skal unngå 
å krysse hovedveier direkte. Myke trafikanter skal heller krysse hovedveier ved overganger 
eller underganger (SCAFT, 1968). 
 
Denne separeringen skulle eliminere konfliktene som oppstod på 1960-tallet og dermed gi 
mer trygghet for myke trafikanter. Et annet prinsipp var å skille funksjonelt mellom 
lokaltrafikk og gjennomgangstrafikk, kalt differensiering (Hagson, 2004).  
De to prinsippene resulterte i forandringer i trafikkplanleggingen, og den ble veilederen for 
trafikksanering i Sverige. Det var areal- og økonomikrevende å planlegge sykkelveier i 
henhold til SCAFT-prinsippet og dermed ble ofte sykkelløsninger plassert i blandet trafikk 
(Hagson, 2004).  
Det er fire grunnleggende prinsipper i SCAFT i henhold til Hagson (2004, s. 32-33). De er 
illustrert ved fire figurer av S. Olof Gunnarsson og Sune Lindström i boka Vägen til 
trafiksäkerhet fra 1970 (Hagson, 2004). 
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1) Lokalisering: Hvordan lokalisere ulike virksomheter og funksjoner. 
 
Figur 9: Lokalisering etter SCAFT-prinsippet 1968 (Gunnarson og Lindström 1970, s. 63 og Hagson 2004, S.32) 
2) Separering: Homogene trafikkmønster ved høy årsdøgntrafikk (ÅDT), høye hastigheter 
og mange myke trafikanter. 
 
Figur 10: Separering etter SCAFT-prinsippet 1968 (Gunnarson og Lindström 1970, s. 63 og Hagson 2004, S.33) 
3) Differensiering: Å skille mellom gjennomgangstrafikk og lokal trafikk. 
 
Figur 11: Differensiering etter SCAFT-prinsippet 1968 (Gunnarson og Lindström 1970, s. 63 og Hagson 2004, S.33) 
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4) Oversiktlighet, enkelhet og enhetlighet: Hvordan dimensjonere ulike trafikkveger med 
mest mulig oversikt, enkelhet og enhetlig. 
 
Figur 12: Oversiktlighet, enkelhet og enhetlighet etter SCAFT-prinsippet 1968 (Gunnarson og Lindström 1970, s. 63 og 
Hagson 2004, S.33) 
 
Sambruksområde (shared space) 
Da SCAFT-prinsippet utviklet seg dukket det et motargument opp, nemlig det som er kjent 
som «shared space». På slutten av 1960-tallet ble det gjort forsøk i Nederland på å blande 
trafikk i boligområder hvor alle trafikkgruppene ble integrert på samme areal, såkalte 
«Woonerf». Woonerf er et nederlandsk ord og betyr beboelig gate, dette har senere blitt 
kalt gatetun og «shared space» og blir brukt også i andre type områder (Hamilton-Baillie, 
2008). 
Hovedformålet med sambruksområde er å skape et byrom med flere forskjellige trafikanter i 
funksjon av gående, syklende og kjørende. Undermålet er å forbedre bymiljø og estetikk. 
Dette prinsippet bidrar til fartsreduksjon for bilister, mer jevnt fart, det medfører mindre 
støy, CO2-utslipp, trafikkulykker og annen luftforurensing (Sørensen, 2011). 
 
Sambruksområder skal dimensjoneres uten noen skilting, fysisk regulering eller oppmerking. 
Men den skal bestå av beplanting av grøntstruktur, lav kantstein og andre 
gatetunfunksjoner. For å få jevn eller lavt fart, kan det dimensjoneres ulike fartsdempende 
tiltak som humper og innsnevring av veien. Prinsippet er mest egnet for steder der det 
inngår som en del av viktig gangrute og med mange myke trafikanter (Sørensen, 2011). 
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2.5 Faktorer og virkemidler for økt sykkelandel 
Rett virksomhet på rett sted 
Trafikken har skapt flere uheldige konsekvenser, for eksempel luftforurensing, støy, økt 
arealforbruk og trafikkulykker. Det finnes flere metoder for å redusere disse ulempene ved 
trafikken. ABC-metoden er en nederlandsk metode som ble utarbeidet for å redusere nevnte 
ulemper gjennom samordnet areal- og transportplanlegging. “Rett virksomhet på rett sted” 
er den samme tankegangen som ved den nederlandske ABC-metoden. I metoden utarbeides 
det en mobilitetsprofil for virksomheter og en tilgjengelighetsprofil for områder (Strømmen, 
2001). 
ABC-metoden er et stort tema, og det kan være behov for flere sider beskrivelse for å gi et 
klart bilde av metoden. Her refereres til en doktoravhandling om ABC-metoden av Kathrine 
Strømmen: “Rett virksomhet på rett sted” (Strømmen, 2001), hvor hun beskriver kort i 
sammendraget hva ABC-metoden går ut på: 
 
“I ABC-metoden utarbeides det mobilitetsprofil for virksomheter og 
tilgjengelighetsprofil for områder. En virksomhets mobilitetsprofil beskriver ulike 
egenskaper ved virksomheten som har betydning for transporten som blir skapt fra 
virksomheten. Et områdes tilgjengelighetsprofil defineres ut i fra hvor god 
tilgjengelighet det er med ulike transportmidler i området. En virksomhet skal, i følge 
metoden, lokaliseres slik at virksomhetens mobilitetsprofil er i samsvar med områdets 
tilgjengelighetsprofil.” (“Rett virksomhet på rett sted”, s. 6) 
 
Ved å gjennomføre en slik metode så kan virksomheter bli lokalisert i forhold til transport de 
skaper. Eksempler på det er å lokalisere nødvendige servicetilbud i nærheten av 
kollektivknutepunkt, og virksomheter ved behov for tungt transport bør bli lokalisert nær en 
jernbane, havn eller hovedvegnett (Strømmen, 2001). 
Hvordan områdene skal karakterers og vektlegges i forhold til kollektivtilbud, restriksjoner 
på bilbruk, og fremhevede tiltak for gående og syklende varier fra by til by, avhengig av 
størrelsen. Men rekkefølgen går ifra at A-områder skal være mer miljøvennlige enn andre 
områder som ligger utenfor det sentrale som blir gjerne karaktersett med bokstaven C 
(Medalen, T. et al., 2012). 
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Figur 13 kan være et eksempel på hvordan prinsippet bak transporttilgjengeligheten kan 
fordeles i forhold til byen Trondheim (Medalen, T. et al., 2012). 
 
Figur 13: Eksempel om metoden ABC for byen Trondheim, (Om ABC-kart i noen norske byer, 2012). 
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Ved ulike lokalereisemål finnes det ulike transportmiddel til å nå reisemålet med. Men 
hvordan valget av transportmiddel blir påført er avhengig av faktorer og omstendighetene 
rundt oss (Saelens, et al., 2003). Følgende faktorer påvirker valget av bil som 
transportmiddel (Strømmen, 2001:14): 
o Avstand  
o Reisetid  
o Direkte ruter 
o Reisekostnader 
o Parkeringsdekning  
o Komfort (med tanke på hvor mye bussen stanser) 
Virksomhetstypen og reisemålet har mye å si angående valget av type transportmiddel. Det 
er for eksempel flere sykkelbrukere blant de som jobber ved en kontorvirksomhet enn de 
ved en industrivirksomhet. Industrivirksomhetene er lokalisert lengre unna boligområdene 
enn handel- eller kontorvirksomhetene. Derfor har de ansatte på en industrivirksomhet som 
regel lengre reiselengder enn de ansatte på kontorvirksomhet (Strømmen, 2001). 
Figur 14 viser hvordan andelen av ulike transportmiddel varier med ulike virksomheter. 
  
Figur 14: Transportarbeid pr ansatt i ulike virksomhetstyper (Rett virksomhet på rett sted, 2001). 
Ved lokalisering av viktige virksomheter i sentrale områder så kan det påvirke andelen av 
sykkelbrukere. Flere velger å bruke sykkel til sine reisemål og andre virksomheter dersom de 
ligger i sentrale områder. Man velger sykkel fremfor personbil som transportmiddel spesielt i 
områder hvor parkeringsmulighetene er dårlige. Industrier lokaliseres perifert fordi de er 
arealkrevende, skaper lokal luftforurensing og støy. I slike tilfeller er det dårlig tilrettelagt for 
kollektivtrafikk og miljøvennlige tiltak som sykkelveier. Derfor er det viktig at det finnes gode 
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parkeringsmuligheter ved slike industrivirksomheter. Mens annen virksomhet som handel, 
butikker og kontorer burde ligge sentralt der man lettest kan nå dem ved bruk av sykkel 
(Strømmen, 2001). 
 
Restriktive tiltak 
Ved å ha en byutvikling som legger opp til mindre transportbehov med personbiler, økes 
sykkelandelen. Det bør derfor brukes restriktive tiltak i forhold til personbiler for å øke 
sykkelandelen. Det finnes tre forskjellige virkemidler for å begrense bruken av personbiler og 
redusere forurensingen biltransporten skaper (Strømmen, 2001). 
Det første virkemidlet er økonomisk. Økonomiske avgifter på personbiler kan være med å 
redusere bilbruken. Disse avgiftene må være kraftige så de gir høy påvirkning.  Slike 
økonomiske avgifter kan være årsavgifter, høye bensinutgifter, og bompenger som kan 
justeres med andel rushtrafikk (Strømmen, 2001). 
Det andre virkemidlet kan være teknologiske løsninger som gir andre valgmuligheter enn 
personbil som transportmiddel. Slike virkemidler kan være EL-biler, trikker, tog, og T-baner 
(Strømmen, 2001).  
Det tredje virkemidlet er fysiske løsninger som gir størst virkning for planleggingen. Blant 
annet ved å begrense eller å ha strengere restriksjoner på parkeringsmuligheter i sentrale 
områder, kan bilbruken reduseres til fordel for blant annet sykkelbruk (Strømmen, 2001). 
Metoden “Traffic Calming” kan også brukes for å prioritere sykkel fremfor bil i blant annet 
boligområder. Metodens formål er å øke trafikksikkerheten for myke trafikanter. Ved 
“Traffic Calming” kan farten til biler reduseres ved hjelp av gatens design. Metoden går ut på 
innsnevring av kjørefelt, sette opp små stolper, gatemøbler, fartsdempere og andre 
fartshinder i gater (Elvik, 2000). Andre eksempler er de som er nevnt under kapittelet om å 
lokalisere riktig virksomhet på rett sted. Økt andel av kollektive veger, høyere frekvens på 
busstilbudet og annen miljøvennlig transport kan også påvirke valget av type 
transportmiddel til fordel for sykkel (Strømmen, 2001). 
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Positive tiltak 
For å redusere mengden av personbiler kreves det positive tiltak for syklister.. Positive tiltak 
omhandler ikke bare hvordan et sykkelanlegg skal utformes, men den handler om andre 
virkemidler og tiltak som forsterker de eksisterende sykkelløsningene. Idécatalog for 
cykeltrafik er en dansk veileder for sykkelløsninger som nevner fem virkemidler som kan 
fremheve sykkelbruken (Underlien Jensen, et al., 2000). 
Første virkemiddelet er vedlikehold av sykkelveger som kan øke interessen for å velge sykkel 
fremfor biltransport. Vedlikehold av syklisters ferdselsareal kan bli gjort på både vinteren og 
sommeren. Ved å fjerne overgrodde planter økes sikten til en sykelist i sommersesongen og 
vil være med på å øke trafikksikkerheten. Om vinteren burde sykkelvegene være fri for is og 
snø på lik linje med bilveger hvis det ønskes en økt sykkelandel i en by (Underlien Jensen, et 
al., 2000). 
Andre positive tiltak er å ha kampanjer som gir mest innflytelse på alle i forskjellige 
virksomheter. Å vise frem at sykkel er en god løsning for både miljøet og helsen kan gi et 
stort potensial for at bilbrukere velger sykkel fremfor bil (Underlien Jensen, et al., 2000).  
Det tredje virkemidlet for å øke sykkelandelen er ved å øke trygghetsfølelsen på 
sykkelvegene. Ingen vil sykle eller la sine nære sykle hvis det er utrygt. Ved å velge 
sykkelløsninger som gir stor sikkerhet og trygghet for brukerne vil det resultere i økt 
sykkelandel (Underlien Jensen, et al., 2000). De to siste fremhevede tiltakene som er nevnt i 
den danske veilederen Idécatalog for cykeltrafik, er å ha flere sykkelveger og restriksjoner 
for biltrafikken.  
 
Hvordan skape flere syklister? 
I sykkelsosiologien finnes flere teoretiske grunnlag for å forstå hvordan andelen syklister kan 
økes dramatisk. . Disse grunnlagene er basert på ulike forhold som er knyttet til livstil, 
personlighet og disposisjoner. Men det er også viktig å forstå de sosiale endringsprosessene 
som bidrar til flere syklister i trafikken. For å forstå disse sosiale endringsprosessene kan det 
brukes terskelteori. Terskelteori har blitt forslått av den amerikanske sosiologien Mark 
Granovetter. Denne teorien omhandler hvordan man kan delta i ulike sosiale sammenhenger 
som er fordelt gjennom befolkningen. Denne teorien kan også forme seg for syklister (Torja, 
2013).  
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Folk har ulike terskler for å bruke sykkelen. Det er som regel et mindretall av sykkelbrukere 
gjennom hele året, uten at vær, klima eller sykkeltilrettelegging er til hinder for dem. Men så 
er det flere som tar sykkelen i bruk når sommeren nærmer seg og vegene er frie for snø og 
glatt føre. Denne gruppen kunne kanskje bli med på å øke sykkelandelen dersom 
sykkelvegene ble vedlikeholdt og fri for snø tidlig på vinteren, og ved å fjerne grus og sand 
ifra sykkelvegene tidlig på våren. Enda flere er de som liker å sykle gjennom hyggelige, 
naturskjønne sykkelruter. De kunne få presentert sykkelveger som er kombinert med 
lysløyper eller annet grøntareal. Det må skapes større fokus rundt dem som sykler sjelden 
eller nesten aldri. De kan bli lettere fristet til å sykle via enkle tiltak. Slike tiltak kan dreie seg 
om gratis vedlikehold av sykkel i kommunal regi eller annet forbund. Andre tiltak som 
sykkelheiser, elektriske sykler, overbygde bruer og annet kan få de som sykler sjeldent til å 
sykle oftere (Torja, 2013). 
Det finnes andre faktorer som kan påvirke folket til å velge sykkel som transportmiddel. 
Disse er faktorer som indirekte presser folk til å velge sykkel istedenfor annet 
transportmiddel. Slike faktorer kan bestå av følgende (Madsen, 2014): 
- Høy befolkningstettehetsgrad, flere tettbebygde områder. 
- Veier med mange armer, hvor vegene har flere krysningspunkter. 
- Flerfunksjonelle bygninger hvor en bygning har flere typer service. 
- Store bygninger i forhold til tomteareal. At det blir brukt høy utnyttelsesgrad. 
Flere tettbebygde områder bidrar til at det blir lettere å komme fra punkt A til punkt B. Det 
blir stadig kortere avstander mellom ulike bygninger, som dermed får folk til å bruke sykkel 
mer enn vanlig. Samtidig får flere mulighet til å bo i sentrale områder. Veier med flere kryss 
og armer hindrer biler i å kjøre i høy hastighet, og bidrar til mer stopp og hinder. 
Flerfunksjonelle bygninger som kan bestå av ulike butikker, næringer, og service forminsker 
reiser og turer. Hvis bygninger blir bygd med mest mulig utnyttelsesgrad så hindrer det plass 
til bilparkering. Man blir da tvunget til å bruke et transportmiddel lignende sykkel som har 
ikke behov for stor parkering(Madsen, 2014). 
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3 METODE OG FREMGANGSMÅTE  
 
Det er to metoder man i utgangspunktet kan velge mellom ved undersøkelser innen 
planstrategi. Disse to metodene var enten kvantitativ og kvalitativ metode.  
Spørreundersøkelser er den mest brukte datainnsamlingsmetoden i samfunnsvitenskapene. 
Kvantitative spørreundersøkelser blir brukt for å innhente tall, det stilles samme spørsmål til 
en høy andel av folk. Det kan være faste svaralternativer som det skal velges mellom i 
kvantitative spørreundersøkelser (Hellevik, 2002). 
Kvalitative metoder benyttes for å samle inn mest mulig data for å forstå et fenomen. Ved 
kvalitativ metode skal det brukes en intervjuguide som går ut på å gi oversikt over 
problemområder som skal avdekkes. Mens i kvantitative metoder blir det brukt 
spørreskjema (Sander, 2004). 
 
 
Figur 15: Illustrasjon over kvantitative og kvalitative metoder 
(http://www.kunnskapssenteret.com/articles/2563/1/kvalitativ, 2013) 
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3.1 Valg av metode og fremgangsmåte 
 
I denne oppgaven ble både kvantitativ og kvalitativ metode benyttet for å samle informasjon 
om befolkningens initiativ til å bruke sykkel som reisemiddel. 
Kvantitativ metode ble gjennomført i form av en elektronisk spørreundersøkelse, fordi den 
var effektiv og ga mest resultat på kort tid. Det ble tatt utgangspunkt i hvordan folk i 
tettstedet forholder seg til sykkelbruken og tilretteleggingen for sykkelbruk. Mens kvalitativ 
metode ble gjennomført i form av dybdeintervju med virksomhetslederne i Ski tettsted. 
Spørreundersøkelsene ble delt ut til virksomheter og arbeidsplasser i tettstedets sentrum og 
nær sentrum. Spørsmålene var knyttet til arbeidsreiser. Invitasjon til spørreundersøkelsene 
var utdelt via mail og med henvisning til link. Mens invitasjon til dybdeintervju ble utført via 
hjelp fra plansjefen Grethe Salvesvold i Ski kommune. Plansjefen videresendte min invitasjon 
via mail og henviste meg til virksomheter som kunne delta i medvirkningen. Det skal kun 
være yrkesaktive deltakere i spørreundersøkelsen. 
3.2 Fremdriftsplan: 
 
Først i starten av masteroppgaven ble det utført en fremdriftsplan som bestod av type tema 
som skulle gjennomføres innen frister prosessen. Deretter ble det utført en befaringstur i Ski 
tettsted, med formål om å finne store arbeidsplasser og virksomheter. I befaringen ble det 
gjort et forsøk på å finne ut mer om sykkelbruken i Ski tettsted. Utarbeidelse av spørsmålene 
startet tidlig i prosessen men ble først ferdig etter befaringen, og etter å ha blitt bedre kjent 
med omstendighetene i Ski tettsted. Fremdriftsplanen er fremlagt som vedlegg i oppgaven. 
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3.3 Spørreundersøkelse 
 
Deltakerne ved undersøkelsen kan svare slik de tror det er forventet av dem å svare. Hvis 
formålet med undersøkelsen er kjent så kan det påvirke hvordan deltakerne svarer (Hellevik, 
2002). For å unngå dette og andre misforståelser måtte undersøkelsen tydeliggjøres for 
deltakerne, utformingen av spørreundersøkelsen måtte være optimal, og via det ble 
deltakerne kjent med formålet.  Et dårlig utarbeidet spørreskjema vil kunne påvirke 
deltakernes svar og de kan tolke spørsmålene feil (Hellevik, 1995). Spørreundersøkelsene ble 
derfor testet og kontrollert av veilederen og andre for å sikre kvaliteten og forhindre 
misforståelser. Ved en slik test ser man på forhånd om det er noen uklarheter eller feil i 
systemet. 
Spørreskjemaene bestod av svaralternativ med rangering og verdsetting. Dette gjorde 
undersøkelsen lettere og klarere for deltakerne, samtidig bidro det til lettere bearbeidelse av 
besvarelsene i resultatet. «Stated preference» er spørsmål som ble stilt ved verdsetting, 
hvor det er basert på en hypotetisk endring (Ryeng, 1998). Det ble stilt spørsmål om 
tilrettelegging som baserer seg på hypotetisk tilbudsforandring, hvor deltakerne ga sin 
mening om eventuelle forandringstilbud vil påvirke deres valg mellom sykkel og bilbruk. 
Fordelen med «Stated preference» er at man kan se i tidlig fase om ulike alternativ og 
elementer i spørreundersøkelsen vil påvirke deltakerne eller ikke (Horton, et al., 2007). 
  
3.4 Dybdeintervju 
Målet med dybdeintervjuene var å se hvor langt virksomhetslederne, planleggere og 
eiendomsutviklere var villige til å gå for å bidra til økt sykkelandel blant de ansatte, og finne 
ut hvilke utfordringer en så i forhold til dette. Det var viktig å se hvordan forskjellige typer 
positive tiltak ville kunne påvirke sykkelandelen i Ski tettsted. Kort sagt var hovedformålet å 
finne ut ulike tiltak som kunne bidra til økt sykkelandel i Ski tettsted. 
Dybdeintervjuspørsmålene varierte fra virksomhet til virksomhet. Noen av dybdeintervjuene 
ble utformet som en samtale. Spørsmålene var basert på om virksomhetslederne støttet 
ulike tiltak som kunne bidra til økt sykkelandel. Første deltaker på dybdeintervjuet var 
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plansjefen Grethe Salvesvold i Ski kommune. Hun var en sentral deltaker som viste stor 
interesse og støtte til oppgaven da hun ga råd om andre mulige deltakere til dybdeintervju.  
Dybdeintervjuene ble gjennomført på virksomhetenes kontorer i Ski kommune til avtalt 
tidspunkt. Målet med dybdeintervjuene var å samle svar som var vanskelig å få via 
spørreundersøkelsen. Samtidig var dybdeintervjuene en god metode for å finne ut hva 
ledelsene i virksomhetene hadde mulighet til å bidra med i forhold til økt sykkelandel. 
4 RESULTATER FRA SPØRREUNDERSØKELSEN 
Under dette kapittelet presenteres resultatene fra både spørreundersøkelsen og 
dybdeintervjuene som ble gjennomført i Ski tettsted. Formålet med spørreundersøkelsen og 
dybdeintervjuene var å få mest mulig medvirkning fra virksomheter som står sentralt i Ski 
tettsted. Det var flere av respondentene som ikke var bosatt i Ski tettsted eller kommune, 
men de hadde jobb innen en av virksomhetene i Ski tettsted.  
4.1 Om datainnsamling og utvalg  
Målet var å få respons fra virksomheter som hadde sentral lokalisering, og virksomheter som 
hadde sentrale roller for de bosatte i Ski tettsted. Datainnsamlingen var delt i to deler, hvor 
den ene var basert på spørreundersøkelsen, og den andre var basert på dybdeintervjuene.  
Tilgang til den elektroniske spørreundersøkelsen varte fra 01. April til 01. Mai. Det var ønske 
å avsette fire uker til spørreundersøkelsen, men på grunn av påsken så ble det kun tre uker. 
Totalt ble det sendt ut 815 elektroniske invitasjoner til spørreundersøkelsen. Ca. 19 prosent 
har besvart den, som utgjorde 151 respondenter. Men 27 av respondentene jobbet utenfor 
Ski tettsted og dermed blir kun 124 av respondentene tatt med videre i analysen. Disse 124 
besvarelsene utgjør 15 prosent av de som fikk tilgang på spørreundersøkelsen.  
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Deltakelsesstatistikk og bearbeiding av rådata 
Tabell 6 viser oversikt over virksomheter som deltok på den elektroniske 
spørreundersøkelsen. Til sammen utgjør de ni forskjellige virksomheter. 
Tabell 6: Virksomheter som deltok på spørreundersøkelsen 
Virksomhet Drevet av Antall og andel respondenter 
Hebekk barneskole Kommunalt 39 
Finstad barneskole Kommunalt 46 
Ski barneskole Kommunalt 45 
Follo barne- og ungdomsskole Kommunalt 45 
Ski ungdomsskole Kommunalt 55 
Rådhuset Kommunalt 202 
Ski videregående skole Fylkeskommunalt 125 
Drømtorp videregående skole Fylkeskommunalt 114 
Politihuset Statlig 144 
Sum 815 
Antall og andel besvarte 151 (≈ 19 %) 
Tabell 7 viser flere ulike virksomheter som har deltatt på dybdeintervjuene. Målet var å få 
medvirkning fra forskjellige virksomheter som hadde forskjellige servicetilbud i Ski tettsted. I 
samarbeid med plansjefen Grethe Salvesvold fikk de private og kommunale virksomhetene 
invitasjonsbrev til dybdeintervju i april. Til sammen utgjorde de fem ulike kandidater fra ulike 
typer virksomheter som det er fremvist i tabell 7. 
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Tabell 7: Oversikt over virksomheter som deltok på dybdeintervju 
Virksomhet Drevet av Deltakeren 
Ski Storsenter Privat Senterleder: Georg Vestby 
BEE AS  Privat Eiendomsutvikler: Anders Såheim 
Rådhuset Kommunalt Plan- og næringssjef: Grethe Salvesvold 
Politihuset Statlig Politisjefen: Trond Vennatrø 
Ski videregående skole Fylkeskommunalt Sosialpedagogikk rådgiver: Trond Hilmo 
Det var ønske om å få mer medvirkning fra andre virksomheter i Ski tettsted, men mange av 
disse virksomhetene hadde vanskeligheter med å avsette tid til å delta enten ved 
dybdeintervju eller den elektroniske spørreundersøkelsen. Plansjef Grethe Salvesvold har 
forsøkt å hjelpe meg med å sende disse invitasjonsbrev, men allikevel var det flere 
virksomheter som ikke ga respons.   
Det var blant annet veldig viktig å få respons av Ski Storsenter siden de hadde over 1300 
ansatte.  Men Ski Storsenter hadde et internt nettverk som gjorde det vanskelig å sende dem 
elektronisk invitasjon til spørreundersøkelsen. Selv om jeg fikk hjelp av senterlederen Georg 
Vestby til å sende invitasjonen til spørreundersøkelsen, så var det nesten ingen respons fra 
de ansatte på Ski Storsenter. Jeg gikk rundt i butikkene og delte linken til 
spørreundersøkelsen, men fikk allikevel dårlig respons. Men ledelsen i Ski Storsenter var 
villig til å delta på dybdeintervju og bidra til prosjektet på den måten.   
Andre årsaker som gjorde det vanskelig å få virksomhetene til å delta på dybdeintervju eller 
spørreundersøkelse var sykdom, mangel på tid, men andre ga ingen grunn. Det var også et 
ønske om få synspunkter fra ulike industrier, men de hadde heller ikke anledning til å delta 
på noen intervjuer eller spørreundersøkelser. 
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Tabell 8: Oversikt over virksomheter som ikke kunne delta på intervjuprosessen 
Virksomhet Drevet av Type intervju 
  kvantitativ Dybde 
Follo barne- og ungdomsskole kommunalt X X 
Ski barneskole kommunalt  X 
Kommunalteknikk kommunalt X X 
Solborg Bo- og aktivitetssenter kommunalt X X 
Ski Storsenter Privat X  
Andre private industrier, Ski øst AS Privat  X 
Ski tinghus Statlig X X 
Ski sykehus Statlig X X 
 
Hvor kommer respondentene fra? 
Målet var å få mest medvirkning av dem som jobbet sentralt i Ski kommune eller Ski 
tettsted. Men Ski tettsted var mer kjent som et knutepunkt blant folk.  Ut ifra resultatene til 
spørreundersøkelsen og besvarelsene til kandidatene for dybdeintervjuene, pekte de mot at 
mange av dem som jobbet i Ski tettsted var ikke bosatt i Ski tettsted. Samtidig mente de at 
flere så på Ski tettsted som en bilby med tanke på at Ski kommune har tre store tettsteder 
som ligger litt sprett. Tinghuset i Ski tettsted ble spurt om de kunne delta på dybdeintervju 
og spørreundersøkelsen. De takket nei med begrunnelsen at det var kun én ansatt som 
bodde i Ski kommune og derfor var dette et totalt irrelevant tema for dem. Som figuren 
under viser så var kun 51 prosent av de som deltok på spørreundersøkelsen bosatt i Ski 
kommune. Dette tilsvarte 77 personer, resten bodde i nabokommunene og andre 
kommuner. 
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Figur 16: Diagrammet viser hvilken kommune respondentene på spørreundersøkelsen kommer fra (N=151). 
Målet var å ha virksomheter som spilte størst rolle i Ski tettsted. Det var planlagt å ha 
dybdeintervju med en virksomhetsrepresentant som ikke var bosatt i Ski kommune, men 
jobbet i Ski kommune. Denne virksomheten var Asplan Viak som var lokalisert i Sandvika. De 
jobbet med prosjektet Ski øst. Ellers var resten lokalisert i Ski kommune.  
Av dem som bodde i Ski kommune så bodde heller ikke alle i Ski tettsted. Det var litt spredt 
fordelt og flesteparten av dem som besvarte spørreundersøkelsen bodde i Langhus og 
Vevelstad, som ligger omtrent 4 km fra Ski tettsted.  
Den andelen som bodde i Langhus og Vevelstad utgjorde ca. 30 prosent av de som bodde i 
Ski kommune. Figurene 17 og 18 viser en oversikt over respondentene fra Ski kommune. 
 
Figur 17: Diagrammet viser hvor i Ski kommune kommer respondentene ifra (N=124). 
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Figur 18: Kartet viser hvor stor andel av respondentene som kommer fra de forskjellige områdene i Ski 
kommune (N=124). 
Informasjon om deltakerne 
Kjønnsfordelingen var ikke jevnt fordelt på verken dybdeintervjuene eller 
spørreundersøkelsene. Det var kun én kvinne som deltok på dybdeintervjuene og resten var 
fire menn. Selv om jeg tok kontakt med kvinnelige ledere i andre skoler og virksomheter, så 
hadde de ikke anledning til å stille opp. Når det gjelder spørreundersøkelsen så var det også 
stor forskjell mellom andel kvinner og menn. Respondentene på spørreundersøkelsen består 
av 33 prosent menn og 67 prosent kvinner. I motsetning til dybdeintervjuene så var det flest 
kvinner som deltok på spørreundersøkelsene. 
 
Figur 19: Diagrammet viser kjønnsfordelingen blant respondentene på spørreundersøkelsen (N=151). 
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Alderen på de som deltok på spørreundersøkelsen varierte veldig mye. Det var flest 
respondenter på de to gruppene 36-45 år og 46-55 år. Diagrammet under gir oversikt over 
aldersforskjellen. 
 
Figur 20: Diagrammet viser aldersfordelingen blant respondentene på spørreundersøkelsen (N=151). 
Reisetid og -avstand mellom arbeidsplass og hjem 
Reiseavstanden mellom arbeidsplass og hjem påvirker valget av transportmiddel i stor grad. 
Både ifra andre undersøkelser og denne undersøkelsen i Ski tettsted viser det seg at folk er 
mer villige til å velge sykkel som transportmiddel ved avstand på under 5 km. Den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen i 2009 bekrefter at avstand er en av de faktorene som spiller stor 
rolle ved valg av transportmiddel (Vågane, et al., 2011). Ut ifra dybdeintervjuene og 
spørreundersøkelsen i Ski tettsted ble det stadig nevnt avstand og tid som faktorer som 
påvirket respondentenes valg av transportmiddel.  Figur 21 viser oversikt over avstanden 
mellom arbeidsplass og hjem blant dem som deltok på spørreundersøkelsen. 
 
Figur 21: Diagrammet viser oversikt over avstanden mellom arbeidsplass og hjem blant respondentene på 
spørreundersøkelsen (N=151). 
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Det er ca. 40 prosent av dem som har besvart undersøkelsen som har en avstand på opp til 5 
km mellom arbeidsplass og hjem. Dette tilsvarer ca. 60 personer. Det var over 40 prosent av 
respondentene som jobbet på en arbeidsplass med over 10 km fra sitt bosted. Hvis alle 
svarene på over 10 km blir samlet i en gruppe, så blir gjennomsnittet på avstand mellom 
hjem og arbeidsplass den gruppen med 5-7 km. Den lengste avstanden var på 40 km.  
Tid og avstand hang sammen når det gjaldt valg av transportmiddel til jobben. I 
spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om hvor lang tid ville de ville brukt dersom de 
hadde brukt sykkel som transportmiddel mellom hjem og arbeidsplass. Det var veldig få som 
brukte kortere tid om de hadde brukt sykkel i stedet for annet transportmiddel som bil, buss, 
eller tog. 
Som figur 22 viser, er det 2 prosent som hadde brukt kortere tid dersom de hadde brukt 
sykkel i stedet for bil eller annet motorisert transportmiddel. Det var flere som kommenterte 
at de hadde brukt over to timer dersom de hadde valgt å sykle til jobben fremfor å kjøre bil. I 
gjennomsnitt hadde respondentene brukt ca. en halv time lenger tid dersom de hadde brukt 
sykkel til jobb som reise middel fremfor å bruke annet transportmiddel. 
 
Figur 22: Diagrammet viser oversikt over ekstrareisetid mellom arbeidsplass og hjem blant respondentene på 
spørreundersøkelsen (N=151). 
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Under dybdeintervjuene og spørreundersøkelsen i Ski tettsted stod det flere sitater fra 
respondentene angående valg av sykkel som transportmiddel sammenlignet med avstand.  
Her er noen av sitatene som jeg har plukket ut ifra spørreundersøkelsen: 
“Tid. Grunnen til at det blir så lite sykling er mangel av tid. Det er for langt å sykle til 
jobb 4,7 mil hver vei. Har hatt planer om å parkere hjemme for å så sykle og hente 
barna, men tiden blir for knapp. Stress virker demotiverende.” 
“Først og fremst kortere reisevei, men egne sykkelveier er mitt øverste ønske.” 
“Jeg ser ikke at jeg kan sykle i noen stor grad pga. geografien der jeg bor. Jeg bor 
altfor langt unna arbeidsplassen min dessverre. Jeg er ikke i fysisk stand til å sykle 35 
km hver vei til arbeid hver dag. 7 mil om dagen tilsammen er litt i meste laget. 
Dessuten er ikke veiene tilrettelagt for det. Jeg har ingen forventninger om at det skal 
gjøres noe med det heller” 
Figur 23 viser størrelsen på Ski tettsted. Hele Ski tettsted har en diameter på omtrent 3 km 
og det vil si at man kan bruke sykkel som transportmiddel for å nå det meste. Figuren er 
hentet fra fagrapporten ”Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski” som har 
blitt utredet for å utvikle Ski tettsted til en mer miljøvennlig by. 
 
Figur 23: Oversiktskart over Ski tettsted (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 2013) 
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Ski tettsted er en liten by utenfor Oslo, som er omgitt av jordbruk og skogsområder. 
Tettstedet har en funksjonsdeling med ulike arealbruksformål, blant annet som 
næringsområder, sentrumsformål og boligområder. Mange av boligene er eneboliger i 
områder med lavtetthet. I tillegg er det noen nye tette feltutbygginger nær sentrum. Dette 
utgjør opp til 13.000 beboere. Innenfor en sirkel med 1000 meter diameter med senter i 
kollektivknutepunktet er det bosatt over 5.000 personer, og finnes over 5.000 ansatte. Ski 
Storsenter er et av Norges største kjøpesenter og ligger i Ski tettsted. Den har over 1.300 
ansatte og har i tillegg mange besøkere hver dag. Fagrapporten ”Fra tettsted til urbant 
knutepunkt -veg- og gateplan Ski” regner med at dagens 5.000 arbeidsplasser i Ski tettsted 
kan fordobles innen året 2050 (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 
2013). Rapporten «Ski 2050 – langsiktig utvikling av et bærekraftig og konkurransedyktig 
tettsted» forventer en økning av befolkningen i Ski tettsted i 2025 med 18-19.000 bosatte, 
og ca. 30.000 bosatte i 2050 (Civitas/ IN´BY, 2010). 
Figuren under viser hvordan man ved miljøvennlige tiltak kan nå Oslo på en halvtimes tid fra 
Ski tettsted. Reisetiden på figuren stemmer med fremtiden da jernbaneprosjektet 
follobanen er ferdig bygget. I virkeligheten så vil man møte på forsinkelser på grunn av 
barriere, traséenes attraktivitet og omveier (Fra tettsted til urbant knutepunkt -veg- og 
gateplan Ski, 2013).  
  
Figur 24: Oversiktskart som viser ulike tiltak for transport til Oslo innen en halv time (Fra tettsted til urbant 
knutepunkt -veg- og gateplan Ski, 2013). 
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Litt om reisemiddelfordelingen 
Respondentene måtte besvare tre spørsmål når det gjaldt reisemiddel i to årstider 
(vinterhalvåret og sommerhalvåret). Antall respondenter som deltok på disse spørsmålene 
var 151 personer. Først spørsmål gikk det ut på å velge type transportmiddel de hadde 
tilgang til. Andre spørsmål gikk ut på å velge en type transportmiddel de brukte til 
arbeidsplass på hver årstid. Tredje spørsmål gikk ut på å velge en type transportmiddel de 
brukte til fritid og handel på hver årstid. På alle spørsmålene så fikk bil høyest skår. Men en 
større andel hadde tilgang på sykkel sommeren. Resultatene er fremvist på tabellene 9, 10 
og 11. Reisemiddelfordelingen blir forklart nærmere i kapittel 4.5. 
Tabell 9: Oversikt over transportmidler som respondentene hadde tilgang på til/fra jobb (N=151). 
 Sykkel Gange Tog Buss Bil Moped/ 
motorsykkel 
Som passasjer 
i bil 
Vinterhalvåret 
(November-Mars) 
23 % 39 % 36 % 32 % 79 % 0 % 11 % 
Sommerhalvåret 
(April-Oktober) 
63 % 37 % 35 % 34 % 78 % 3 % 10 % 
Tabell 10: Oversikt over transportmidler som respondentene brukte til/fra jobb (N=151). 
 Sykkel Gange Tog Buss Bil Moped/ 
motorsykkel 
Som passasjer 
i bil 
Vinterhalvåret 
(November-Mars) 
1 % 5 % 0 % 1 % 90 % 1 % 3 % 
Sommerhalvåret 
(April-Oktober) 
5 % 1 % 0 % 2 % 89 % 1 % 3 % 
Tabell 11: Oversikt over transportmidler som respondentene brukte til/fra innkjøp og fritidsreiser (N=151). 
 Sykkel Gange Tog Buss Bil Moped/ 
motorsykkel 
Som passasjer 
i bil 
Vinterhalvåret 
(November-Mars) 
5 % 16 % 10 % 2 % 62 % 0 % 5 % 
Sommerhalvåret 
(April-Oktober) 
23 % 9 % 9 % 3 % 52 % 1 % 4 % 
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4.2 Viktige begrunnelser for å sykle 
Folk har ulik motivasjon for å bruke sykkel som transportmiddel til arbeidsplassen. 
Motivasjonen og evnen til å sykle blir påvirket av ulike årsaker. I spørreundersøkelsen ble 
respondentene spurt om hvilke årsaker som er viktig for dem. Alle ble spurt om dette 
uavhengig av hvilket transportmiddel de til daglig bruker til arbeidsplassen. Respondentene 
ble spurt om å besvare ulike påstander ved å skåre mellom lite viktig, viktig og svært viktig 
med hensyn til de påstandene.  Gjennomsnitts skår for påstandene er presentert i figur 25. 
 
Tabell 12: Oversikt over alternativer som ble brukt i spørreundersøkelsen 
1 2 3 
Lite viktig Viktig  Svært viktig 
 
 
Figur 25: Viktige påstander for dem som sykler (N=151). 
Helsegevinster, trivsel og miljø var påstander som fikk høyest viktighetsgrad blant de 
oppgitte begrunnelsene. Mens evnen til å vinne en konkurranse var tilnærmet ikke viktig. 
Visse påstander spilte mindre rolle enn andre, som blant annet lønnsomhet, parkeringsavgift 
og betaling av bompenger. Mange av de spurte passerte ikke bomstasjoner på vei til jobben 
eller hadde ikke parkeringsavgift der de jobbet. Det var ca. 12 respondenter som hadde 
bomstasjoner i sin vegstrekning til arbeidsplassen.  
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Motivasjon 
Respondentene ble spurt i spørreundersøkelsen om å bidra med flere påstander angående 
sin motivasjon til å sykle. Totalt svarte 151 personer på dette spørsmålet. Det som virket 
minst motiverende for dem var “opplæring i bruk av sykkel i trafikken”. Og det som virket 
mest motiverende for dem var “separate anlegg for syklister”. Respondentene ble spurt om 
å besvare ulike påstander ved å skåre mellom lite motiverende, motiverende og svært 
motiverende med hensyn til de påstandene.  Gjennomsnitts skår for påstandene er 
presentert i figur 26.  
Tabell 13: Oversikt over alternativer som ble brukt i spørreundersøkelsen. 
1 2 3 
Lite motiverende Motiverende Svært motiverende 
 
 
Figur 26: faktorer som øker motivasjonen til å sykle (N=151). 
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Mange av de tiltakene som fikk høyest motivasjons-skår var tiltak som gikk innenfor type 
sykkelanlegg og fysiske løsninger som påvirket syklister direkte. Bedre værforhold og klima 
er blant de store motivasjonene siden den har fått høy skår her og under kommentarer som 
respondentene har nevnt. Samtidig gjentar mange tid og avstand som sterke positive 
grunner til økt motivasjon når effektive og raske sykkelruter har fått så høy skår.   
4.3 Negative påstander for å velge bort sykkel 
Av alle de som deltok på spørreundersøkelsen var det 116 respondenter som brukte et 
annet transportmiddel enn sykkel og gange til jobben. De ble spurt om å verdsette hvilke 
påstander som påvirker dem mest når de velger bort sykkel. Respondentene ble spurt om å 
besvare ulike påstander ved å skåre mellom stemmer i lite grad, stemmer og stemmer i stor 
grad med hensyn til de påstandene.  Gjennomsnitts skår for påstandene er presentert i figur 
27. 
Tabell 14: Oversikt over alternativer som ble brukt i spørreundersøkelsen. 
1 2 3 
Stemmer i lite grad Stemmer Stemmer i stor grad 
 
 
Figur 27: Påstander som svekker sykkelandelen (N=116). 
Flere av respondentene så på lang avstand til arbeidsplass som en årsak til å velge et annet 
transportmiddel enn sykkel. En annen påstand som fikk høy poengandel var mangel på 
tilrettelegging av sykkelveger. Mangel på følelsen av trygghet var en annen viktig faktor til å 
velge bort sykkel. Mange av de som deltok på dybdeintervjuene mente mangel på separate 
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sykkelveger økte utrygghetsfølelsen. De mente at gående på fortauet var til hinder til for 
sykling, samtidig som det var mange bilister på bilvegene som igjen gjorde det farlig å sykle.  
Flere av respondentene har besvart dette spørsmålet med kommentarer. I kommentarene til 
respondentene mente en stor andel at de hadde barn som hindret dem ifra å sykle til jobb. 
Mange mente at transport av barn til skoler og barnehager krevde deres hjelp. De som 
hadde barn under 15 år ble spurt om de frakter barn til skoler og barnehager med sykkel. 
Antall respondenter som hadde barn under 15 år var 67 personer, og 18 (27 %) av dem 
fraktet barn til skolen og barnehage ved hjelp av sykkel. Resten fraktet ikke barn til skoler og 
barnehager på grunn av lav eller høy alder på ungene, lang avstand mellom arbeidsplass, 
hjem og barnehage, og mangel på tid. Det vil si mange av respondentene som fraktet sine 
barn til skole og barnehage via sykkel selv om de ikke syklet selv til sine arbeidsplasser. 
Klima og vedlikehold 
Vær og klima har vist seg i denne spørreundersøkelsen og dybdeintervjuene å spille en stor 
rolle når man skal velge om man skal sykle til sin arbeidsplass. Alle deltakerne mente været 
og årstiden påvirket sykkelandelen kraftig. Dybdeintervjudeltakerne opplyste om at det var 
noen få i hver virksomhet som syklet året rundt uansett vær og klima. Men de opplyste også 
at en større andel sluttet å sykle når vinteren nærmet seg og klimaet ble kaldere. Noen av 
dybdeintervjudeltakerne fra virksomhetene som ble intervjuet mente at de som syklet året 
rundt var de som satset på sykkel og var i toppform når det gjaldt helse.  
I spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om å verdsette ulike faktorer som 
demotiverer dem mest i henhold til sykling. Disse faktorene gikk ut på klima og vedlikehold. 
Det ble laget to figurer ut ifra spørreundersøkelsen, hvor den ene er basert på klima, og den 
er andre er basert på vedlikehold. Alle fikk muligheten til å svare på følgende spørsmål, siden 
det handler om punkter som kunne svekke lysten til å sykle uansett avstand til 
arbeidsplassen. Det vil si andel respondenter på disse spørsmålene var 151. Respondentene 
ble spurt om å besvare ulike påstander ved å skåre mellom minst demotiverende, 
demotiverende og svært demotiverende med hensyn til de påstandene.  Gjennomsnitts skår 
for påstandene er presentert i figurene 28 og 29. 
45 
 
Tabell 15: Oversikt over alternativer som ble brukt i spørreundersøkelsen. 
1 2 3 
Minst demotiverende Demotiverende Mest demotiverende 
  
Figur 28: Påstander som demotiverer syklister (N=151). 
  
Figur 29: Påstander som demotiverer syklister (N=151). 
Været har vist seg å svekke motivasjonen til respondentene mest når det er svært kraftig 
regnvær, ekstrem kulde og snø. Samtidig er mangel på vedlikehold av sykkelveger i 
vintertiden med på å svekke motivasjonen til å sykle. Det er flere respondenter som velger 
bort sykkel generelt om vinteren på grunn av klima og vedlikehold i Ski tettsted. 
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Mangel på trygghet og trafikksikkerhet 
Dybdeintervjudeltakerne ble spurt om å vurdere trafikksikkerheten på sykkelvegene til deres 
virksomhet. Omtrent alle deltakerne hadde samme besvarelse. Det gikk ut på at syklistene 
følte tryggheten annerledes basert på ulike kjønn og alder. De mente det var vanskelig å 
snakke for alle angående dette. Men hvis de skulle snakke generelt og om hva de selv mente 
så var sykkelvegene trygge utenfor sentrum. De mente at sykkelvegene var trafikksikre 
mellom Ski tettsted og andre tettsteder. Men i Ski tettsted møtte de på problemer. 
Sykkelvegene fra Langhus og Ås var godt tilrettelagt, men med en gang de ankom Ski 
tettsted så møtte syklistene på problemer. Problemene var beskrevet slik at sykkelvegene 
var ikke sammenhengende, og de var ikke adskilt fra fortau og bilveger. Samtidig mente 
noen av dem at noen veger til Ski tettsted hadde 80 km/t i fartssone som syklister måtte 
dele med biler. 
Det er ulike faktorer som påvirker følelsen av trafikksikkerhet. Faktorer som kan øke eller 
minske trygghetsfølelsen er basert på personavhengige grunner som helse, holdninger, 
alder, livstil og kjønn. Andre lignende faktorer baserer seg på omgivelser som avstand, 
topografi og klima (Elvik et al., 2006). Og dette stemmer med det som deltakerne på 
dybdeintervjuene har nevnt. Det varier mellom mange ulike faktorer som gjør det vanskelig 
å gi en nøyaktig beskrivelse av problemet som minsker trygghetsfølelsen for syklister. 
Respondentene på spørreundersøkelsen som bodde på Ski kommune, ble spurt om å 
verdsette tryggheten på trafikksikkerheten til syklister. De utgjorde totalt en sum på 124 
personer og disse har besvart spørsmålet med å velge mellom fem alternativer. Følgende 
alternativer de kunne velge mellom var svært dårlig, dårlig, middels, bra og svært bra. 
Respondentene bruker ulike sykkelveger til sine reisemål, derfor medfører det svar som er 
generelt for Ski kommune. Når det gjaldt generelt i Ski kommune, så var respondentene ikke 
tilfredse. Omtrent 40 prosent svarte at de var enten svært dårlig eller dårlig tilfreds med 
dagens trafikksikkerhet for syklister i Ski kommune. Mens 40 prosent var middels fornøyd og 
omtrent 10 prosent var enten bra eller svært bra tilfredsstilt med dagens trafikksikkerhet for 
syklister. Figur 30 gir oversikt over resultatet til respondentene. 
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Figur 30: Påstander som demotiverer syklister (N=124). 
4.4 Parkeringsforhold 
I starten av spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om å velge type transportmiddel 
de brukte mest til sin arbeidsplass. De som valgte bil fikk følgespørsmål om 
parkeringsforholdene ved sin arbeidsplass. Det var omtrent 64 prosent av respondentene 
som hadde bil som transportreisemiddel til sin arbeidsplass. Omtrent 40 prosent av 
respondentene hadde tilgang til gratis parkeringsplass på arbeidsplassen sin. Men en lavere 
andel på 26 prosent hadde begrenset parkeringsplass på sin arbeidsplass. Respondentene 
som hadde begrenset parkeringsplass, måtte få tillatelse til det via en oblat eller 
skiltnummer i henhold til virksomhetens restriksjoner. De som hadde begrenset 
parkeringsplass og gratis parkeringsplass utgjorde til sammen over halvparten av dem som 
kjørte bil til sin arbeidsplass.  
I tillegg var det omtrent 28 prosent av dem som kjørte bil til sin arbeidsplass som hadde 
parkeringsavgift. Største andelen av dem som hadde en parkeringsavgift hadde en 
betalingsform med månedsavgift. Én person svarte på type parkering med «annet» og 
beskrev det som pendleparkering. Figuren under viser oversikt over de som hadde bil som 
transportmiddel til sin arbeidsplass. 
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Figur 31: Parkeringsmuligheter for dem som kjørte bil til sin arbeidsplass (N=96). 
Under dybdeintervjuene ble alle virksomhetsrepresentantene spurt om hvilke 
parkeringsrestriksjoner de hadde på sin virksomhet. De ble også spurt om hvor vidt de var 
villige til å ha strengere parkeringsrestriksjoner dersom det hadde bidratt til økt sykkelandel.  
Politihuset som er en statlig virksomhet, hadde begrenset gratis parkering for de med 
spesielle behov, som utgjorde omtrent 5 prosent av 144 ansatte. Resten av politihusets 
ansatte måtte betale omtrent 300 kroner månedlig for parkering. Samtidig var de villig til å 
gjennomføre strengere restriksjoner for parkeringsplass mot økt sykkelandel. Ski 
videregående skole er en fylkeskommunal virksomhet som ikke hadde noen restriksjoner på 
parkeringsplassen. Men i fremtiden ville det bli begrenset antall parkeringsplasser på Ski 
videregående skole. Det var ikke bestemt noen restriksjoner for de nye parkeringsplassene 
på Ski videregående skole, men det var blitt bestemt at det skulle planlegges for noen 
gjesteparkeringer.  
Ski Storsenter er en virksomhet som hadde parkeringsplass for både de ansatte og gjester, 
men de hadde forskjellige restriksjoner på dem. Når det gjaldt de ansatte som var over 1300 
personer, var det en begrenset parkeringsplass som kostet 1500 kroner i året. Selv om de 
ansatte på Ski Storsenter måtte betale for en parkeringsoblat så var det førstemann til mølla 
for å få en parkeringsplass. Når det gjaldt gjestene og kundene på Ski Storsenter så var det 3 
timers gratis parkering og etter tre timer ble det påkrevd avgift.  
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De ansatte og gjestene til Ski Storsenter hadde to forskjellige parkeringshus og de ansatte 
hadde ikke lov til å parkere på kundeparkeringsplassen. Samtidig mente senterlederen Georg 
Vestby at de var villige til å øke restriksjonene på parkeringsplassene mot økt sykkelandel og 
for at de med ekstra behov blir høyere prioritert. 
Betalingsvilje og restriksjoner på parkeringsplasser 
Respondentene som kjørte til sin arbeidsplass og i tillegg hadde gratis eller begrenset 
parkeringsplass fikk et følgespørsmål. Følgespørsmålet gikk på om de fortsatt ville kjøre bil til 
sin arbeidsplass dersom de ikke hadde tilgang på parkeringsplass. Utfallet av dette 
spørsmålet var at 79 prosent av 65 personer ville fortsette å kjøre til sin arbeidsplass. I tillegg 
ble de som hadde parkeringsavgift spurt om de fortsatt ville kjøre bil til sin arbeidsplass 
dersom parkeringsavgiften øktes til det dobbelte. De som valgte fortsatt å kjøre bil til 
arbeidsplassen omgjorde omtrent 28 personer.  
4.5 Reisemiddelfordelingen  
I spørreundersøkelsen ble respondentene spurt flere spørsmål angående 
reisemiddelfordelingen. Den ene var om hvilke transportmiddel de hadde tilgang til under 
vinter- og sommerhalvåret. Det andre spørsmålet var om hvilket transportmiddel de brukte 
til sin arbeidsplass under disse to årstidene. Tredje spørsmålet var hvilket transportmiddel 
de brukte til handel, varekjøp og fritid under samme årstider. På første spørsmål overstiger 
svarene 100 prosent siden de kunne velge flere enn et alternativ. Men på de to neste 
spørsmålene om bruk av type transportmiddel til arbeidsplass og fritid, så kunne 
respondentene velge bare et alternativ. 
 Summen av antall personer som har blitt tatt med i vurderingen og analysen i dette 
spørsmålet var 124 personer (N=124). Da det er kun dem som var bosatt i Ski kommune. 
Grunnen til at det var kun dem som er tatt med videre i betraktningen er fordi resten som 
bodde flere timer utenfor Ski kommune hadde bil og tog som transportmiddel. De hadde 
såpass lang avstand til Ski tettsted at det blir vanskeligere for dem å sykle enn å bruke andre 
transportmiddel som bil og tog. 
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Tilgang til type transportmidler 
Den nasjonale reisevaneundersøkelsen for 2009 oppgir at 77 prosent på landsbasis har 
tilgang til sykkel. (Vågane, et al., 2011). Ut ifra spørreundersøkelsene så hadde 63 prosent av 
respondentene tilgang på sykkel på sommeren, og 23 prosent på vinteren. Det er rart at 
respondentene har mindre tilgang på sykkel om vinteren. Men det er stort sannsynlighet for 
at de har besvart dette spørsmålet med hensyn til andel bruket av transportmiddelet. Men 
det er omtrent samme prosentandel på de som har tilgang på bil i disse to årstidene. Det er 
bare 2 prosent mindre som har tilgang på bil som transportmiddel på sommerhalvåret. Den 
eneste kraftige forskjellen er på de som har tilgang til sykkel. Resten er omtrent det samme. 
 
Figur 32: Oversikt over transportmidler som respondentene hadde tilgang på til/fra jobb (N=124). 
Under dybdeintervjuene ble det bekreftet at det er en større andel som har tilgang på 
miljøvennlige transportmidler på sommerhalvåret enn vinterhalvåret. De mente at 
hovedgrunnen til det var at alle hadde lyst til å sykle eller bruke et miljøvennlig 
transportmiddel, men klimaet og været hindret det. De mente også at det var en stor andel 
som så på sykling som en type treningstiltak og dermed brukte det kun på sommerhalvåret. 
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Hovedtransportmiddel til jobb 
Her skulle respondentene kun velge et alternativ for hver årstid. På sommerhalvåret (april-
oktober) bruker omtrent halvparten (51 %) av respondentene annet transportmiddel enn bil. 
Andel respondenter som bruker sykkel til/fra sin arbeidsplass på sommerhalvåret 
(november-mars) er 24 prosent og på vinterhalvåret er dem 5 prosent. Mens de som går til 
sin arbeidsplass dobles på vinterhalvåret (november-mars). Dette kan skyldes dårlig 
vedlikehold av sykkelveger som gjør det utrygt å sykle, eller korte avstand til sin arbeidsplass 
som gjør det lettere å gå enn å sykle i kulden. Bilbruken er på 49 prosent på sommerhalvåret 
og 58 prosent på vinterhalvåret. Resten av transportmidlene har omtrent samme 
prosentandel når det gjelder i forhold til de to forskjellige årstidene. 
I henhold til dybdeintervjuene så ble det bekreftet at mange av de som går til sin 
arbeidsplass som regel gjør det på grunn av trygghetsfølelsen og mangel på vedlikehold. De 
mente også at den økte sykkelandelen på sommerhalvåret kommer fra dem som bruker bil 
eller gange på vinteren. Dette blir bekreftet via resultatene til spørreundersøkelsen. Figur 33 
viser oversikt over de som måtte velge ett alternativt transportmiddel til og fra sine 
arbeidsplasser. 
 
Figur 33: Oversikt over transportmidler som respondentene brukte til/fra jobb (N=124). 
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Hovedtransportmiddel ved varekjøp og fritidsreiser 
Under fritidsreiser og turer i forhold til varekjøp ble respondentene også spurt om å velge 
hovedtransportmiddel. De fleste respondentene har valgt bil som hovedtransportmiddel til 
slike handleturer og fritidsreiser. Dette tilsvarer i underkant av 90 prosent. Det var nesten 
ingen forskjell mellom type årstid når det gjaldt valg av type transportmiddel til nevnte 
reisemål. Bilandelen var kun to prosent lavere på sommerhalvåret (April-oktober) enn 
vinterhalvåret (november-mars). Sykkelandelen var kun fem prosent høyere på 
sommerhalvåret (april-oktober) enn vinterhalvåret (november-mars). Alle andre typer 
transportmidler enn bil og sykkel har ganske lav andel uansett årstid.  Noen av 
respondentene har kommentert dette spørsmålet senere i spørreundersøkelsen. De har 
kommentert at det er svært tungt å gjennomføre handleturer ved hjelp av sykkel. 
Respondentene har også kommentert at det er ikke enkelt å frakte varer og annet gods via 
sykkel.  
 
Figur 34: Oversikt over transportmidler som respondentene brukte til/fra innkjøp og fritidsreiser (N=124). 
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4.6 Tilrettelegging av sykkelanlegg  
Respondentene i spørreundersøkelsen ble spurt om hvordan ulike sykkelanlegg ville påvirke 
dem ved bruk av sykkel som transportmiddel. De skulle verdsette både trygghetsfølelsen og 
attraktiviteten til de ulike sykkelanleggene. Disse sykkelanleggene ble presentert med bilder 
og forklaring. Det ble presentert syv forskjellige sykkelløsninger under spørsmålene. Disse 
sykkelanleggene bestod av fortau, gang og sykkelveg, kjøreveg, blandet trafikk, sykkelfelt, 
røde sykkelfelt, og sykkelveg. Ved spørsmålene om attraktivitet og trygghet skulle hvert 
sykkelanlegg rangeres mellom fire forskjellige alternativer. Disse alternativene er fremvist i 
tabell 13.  
Tabell 16: Oversikt over alternativer som ble brukt i spørreundersøkelsen. 
 1 2 3 4 
Attraktivitet Ikke attraktiv Noe attraktiv Attraktiv Svært attraktiv 
Trygghet Utrygt Lite trygt Trygg Svært trygt 
 
  
Figur 35: Trygghetsskala ved de ulike sykkelanleggene 
(N=124) 
  
Figur 36: Attraktivitetsskala ved de ulike sykkelanleggene 
(N=124) 
 
Ved dette temaet så var kun dem som hadde bosted i Ski kommune ble tatt med i 
betraktningen. Hovedgrunnen til det var at oppgaven handler om sykkelanlegg i Ski tettsted. 
Dette tilsvarer en sum av respondenter på 124 personer. Figurene 35 og 36 viser oversikt 
over rangeringen av de ulike sykkelanleggene i henhold til attraktivitet og trygghet.  
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Figur 37: Søndre Ilevollen Trondheim 
(Miljøpakken.no, 2014). 
Det sykkelanlegget som har fått høyest skår på 
attraktivitet var sykkelveger (sykkelstamveger). 
Sykkelveg har fått 3,6 som var tilnærmet «svært 
attraktivt». Omtrent 90 prosent av respondentene 
har omtalt sykkelveg som «attraktivt» eller «svært 
attraktivt». 
Røde og vanlige sykkelfelt 
 
Figur 38: Klæbuveien Trondheim 
(Miljøpakken.no, 2013) 
 
Røde og vanlige sykkelfelt ble ansett som den nest 
mest attraktive av sykkelanleggene. Disse to 
sykkelanleggene fikk skår som tilsvarte 3,4. Røde og 
vanlige sykkelfelt ble ansett som litt i overkant av 
rangeringen «attraktivt». Omtrent 91 prosent av 
respondentene har stemt på røde sykkelfelt som 
«attraktivt» eller «svært attraktivt». Samtidig stemte 
87 prosent på vanlige sykkelfelt som «attraktivt» eller 
«svært attraktivt". 
 
 
Figur 39: Sykkelfelt i Moss (Sørensen, 2013). 
 
 Gang- og sykkelveg 
  
Figur 40: Gang- og sykkelveg i Moss (Sørensen, 
2013). 
Gang- og sykkelveg hadde den fjerde høyeste skår på 
attraktivitet. sykkelanlegget har fått 3,3 som ble 
ansett som litt i overkant av rangeringen «attraktivt».  
Omtrent 87 prosent av respondentene har omtalt 
gang- og sykkelveg som «attraktivt» eller «svært 
attraktivt». 
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Fortau 
  
Figur 41: Elgeseter bru, Trondheim (Kringstad, 
2012) 
Fortau var et av de sykkelanleggene som har fått lav 
skår og gitt negativt resultat på attraktivitet.  
Sykkelanlegget har fått skåren 2, som ble ansett som 
noe attraktivt.  Det var kun 27 prosent av 
respondentene har omtalt fortau med attraktivt eller 
svært attraktivt. Resten som tilsvarte 73 prosent 
mente gang- og sykkelveg var enten «noe attraktivt» 
eller «ikke attraktivt». 
Gater med blandet trafikk 
 
Figur 42: Rådhusgaten, Bergen 
(Bergensprogrammet.no, 2013) 
Gater med blandet trafikk var et annet av de 
sykkelanleggene som har fått lav skår og gitt negativ 
resultat på attraktivitet. Sykkelanlegget har fått 1,8 
som tilsvarer litt under rangeringen «noe attraktivt».  
Det var kun 15 prosent av respondentene som har 
omtalt fortau med «attraktivt» eller «svært 
attraktivt». Resten som tilsvarte 85 prosent mente 
gater med blandet trafikk var enten «noe attraktivt» 
eller «ikke attraktivt». 
Kjøreveg 
  
Figur 43: Kongsveien, Oslo (ROALD, 2014) 
Kjøreveg er vanlig bilveg. Kjøreveg var det 
sykkelanlegget som hadde lavest skår og fikk negativ 
resultat på attraktivitet. Denne løsningen fikk 1,3 som 
tilsvarer litt over rangeringen «ikke attraktivt».  Det 
var kun 4 prosent av respondentene som har omtalt 
kjøreveg med «attraktivt» eller «svært attraktivt». 
Resten som tilsvarte 96 prosent mente kjøreveg var 
enten «noe attraktivt» eller «ikke attraktivt». 
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Trygghet 
Bilder av sykkelanleggene Trygghets beskrivelse 
Sykkelveg (sykkelstamveg) 
 
Figur 44: Søndre Ilevollen Trondheim 
(Miljøpakken.no, 2014). 
Det sykkelanlegget som har fått høyest skår på 
trygghet var sykkelveger (sykkelstamveger) på lik 
linje som attraktivitet. Sykkelveg har fått 3,5 som var 
tilnærmet «svært trygt». Omtrent 95 prosent av 
respondentene har omtalt sykkelveg med «trygt» 
eller «svært trygt». 
Røde sykkelfelt, gang og sykkelveg  
  
Figur 45: Gang- og sykkelveg i Moss (Sørensen, 
2013). 
Røde sykkelfelt, gang- og sykkelveg ble ansett som 
de nest mest trygge sykkelanleggene. Disse to 
sykkelanleggene fikk skår som tilsvarte 3,2. Røde 
sykkelfelt, gang- og sykkelveg ble ansett som 
«attraktivt». Omtrent 85 prosent av respondentene 
har stemt på røde sykkelfelt som «trygt» eller «svært 
trygt». Samtidig stemte 87 prosent på gang- og 
sykkelveg som «trygt» eller «svært trygt». 
 
  
Figur 46: Klæbuveien Trondheim 
(Miljøpakken.no, 2013). 
 
 Sykkelfelt 
  
Figur 47: Sykkelfelt i Moss (Sørensen, 2013). 
Vanlige sykkelfelt hadde den fjerde høyeste skår på 
trygghet. sykkelanlegget har fått 3,1 som var 
omtrent rangeringen «attraktivt».  Omtrent 79 
prosent av respondentene har omtalt sykkelfelt med 
«trygt» eller «svært trygt». 
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Fortau 
  
Figur 48: Elgeseter bru, Trondheim (Kringstad, 
2012). 
Fortau var et av de sykkelanleggene som har fått lav 
skår og gitt negativt resultat på trygghet.  
Sykkelanlegget har fått 2,5 som ble ansett som «lite 
trygt».  Omtrent 51 prosent av respondentene har 
omtalt fortau med «trygt» eller «svært trygt». 
Resten som tilsvarte 49 prosent mente fortau var 
enten «lite trygt» eller «utrygt». 
Gater med blandet trafikk 
 
Figur 49: Rådhusgaten, Bergen 
(Bergensprogrammet.no, 2013). 
 
Gater med blandet trafikk var et annet av de 
sykkelanleggene som har fått lavest skår og gitt 
negativ resultat på trygghet.  Sykkelanlegget har fått 
1,7 som tilsvarer litt under rangeringen “lite 
attraktivt”.  Det var kun 10 prosent av 
respondentene som har omtalt fortau med «trygt» 
eller «svært trygt». Resten som tilsvarte 90 prosent 
mente gater med blandet trafikk var enten «lite 
trygt» eller «utrygt». 
Kjøreveg 
  
Figur 50: Kongsveien, Oslo (ROALD, 2014). 
Kjøreveg var det sykkelanlegget som hadde lavest 
skår og fikk negativ resultat på trygghet.  Denne 
løsningen fikk 1,1 som tilsvarer litt over rangeringen 
“utrygt”.  Under 2 prosent av respondentene har 
omtalt kjøreveg med «trygt» eller «svært trygt». 
Resten som tilsvarte 98 prosent mente kjøreveg var 
enten «lite trygt» eller «utrygt». 
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4.7 Tilbudsforbedringer 
Under spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om de hadde syklet eller hadde syklet 
mer, dersom det ble bygget bedre sykkelveger mellom hjemmet og arbeidsplassen. Alle 
respondentene måtte ta stilling til dette spørsmålet og besvare det med enten ja eller nei. 
Av de 151 respondentene som har besvart spørreundersøkelsen så ville omtrent 40 prosent 
valgt sykkel som transportmiddel til sin arbeidsplass ved et slikt tiltak. De som hadde bosted 
i Ski kommune av respondentene utgjorde en sum på 124 personer. Av dem så hadde 
omtrent samme andel prosent valgt å sykle til sin arbeidsplass dersom det ble bygget nye og 
bedre sykkelveger mellom sitt hjem og sin arbeidsplass.  
Bedre trafikksikkerhet 
I spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om hvilke tiltak som kunne bidra til bedre 
trafikksikkerhet for syklister. Respondentene skulle besvare dette spørsmålet med tekst og 
forklaring. Mange av respondentene hadde samme mening, derfor blir noen av de 
tilbakemeldingene tatt frem her. Respondentene besvarte spørsmålet slik: 
“Tilrettelegging av mer sykkelveier, sykkelfelt” 
“Bedre overgangsveier” 
“Mer sammenhengende sykkelveier. Bedre vedlikehold av sykkelveier. Sykkelfelt. Egne 
sykkelbaner på gangstier.” 
“Sykkelveier fysisk atskilt fra biltrafikk. Bedre bilisters holdninger overfor 
mosjonssyklister som bruker kjørebanen.” 
“Tilrettelegging av sykkel- og gangveier for alle og i alle fall for de som bor midt i Ski 
sentrum! Her jeg bor er det ikke tilrettelagt hverken for gående eller syklende selv om 
vi bor nettopp midt i Ski sentrum. Vi må krysse en svært trafikkert fylkesvei uten 
hverken fotgjengerovergang eller fartsdumper, selv om Ski kommune kunne 
tilrettelagt for gangvei eller fortau på vår side av fylkesveien. Dette berører blant 
annet 9 skolebarn og 15 voksne.” 
“Forbud mot å sykle i veibanen, syklister SKAL benytte sykkelfelt der hvor det er 
mulig.” 
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“Interessant spørsmål! Mellom Oppegård og Ski er det super sykkelsti over lengre 
strekk. De gangene jeg ferdes som bilist, observerer jeg at det er få som bruker 
sykkelstien. Mange av syklistene befinner seg i veibanen; også av og til to i bredden, 
både morgen, ettermiddag og kveld. Det er vanskelig å bedre trafikksikkerheten for 
syklistene når syklistene ikke benytter seg av tiltakene.” 
“Bygging av flere separate sykkelfelt langs hovedårene inn mot og mellom 
tettstedene. Utvikle en sykkelstrategi for tettstedene med gode, sikre 
forbindelseslinjer mellom boligområder og alle (flest mulig) viktige målepunkter. Lage 
gode, sikre parkeringsløsninger for sykkel ved alle viktige målepunkter. Stille krav i 
planer om tilstrekkelig med gode, sikre parkeringsløsninger for alle nye boligområder 
nær inngangspartiet.” 
Tiltak ved arbeidsplassene  
Via dybdeintervjuprosessen ble deltakerne spurt om ulike tiltak som kunne bidra til økt 
sykkelandel i deres virksomhet. Tiltakene som ble presentert var både restriktive og positive. 
Deltakerne fikk blant annet følgende spørsmål: 
Positive tiltak: 
1) Tilrettelegge dusj og garderobe til sykkelbrukere, eventuelt gratis håndkle og 
vaskemiddel? 
2) Tilrettelegge sikker parkeringsplass med minimal avstand til arbeidsplassen? 
3) Gi økonomisk støtte som en slags sykkelgodtgjørelse pr km, på lik linje med bil?` 
4) Gi økonomisk støtte til kjøp av sykkel og sykkelutstyr? 
5) Gi gratis vedlikehold av sykkel? 
6) Tilby premier til sykkelbrukere i bestemte perioder? 
Restriktive tiltak: 
1) Begrense parkeringsmulighet ved din arbeidsplass? Slik at kun de med spesielle behov 
og de med lang avstand får parkeringsplass? 
2) Tilrettelegge avgift eller øke avgiften på parkeringsplassene i din virksomhet? 
3) Fjerne alt av bilbrukgodtgjørelse? 
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Mange av de virksomhetene som ble intervjuet mente de allerede hadde tilrettelagt med 
dusj og garderobe for sine ansatte. Men om det var behov for å forbedre det så var det opp 
til ledelsen og budsjettet som var avsatt til virksomhetene å gjøre dette. Når det gjaldt 
tiltaket om bedre parkering med minst mulig avstand så besvarte virksomhetene litt 
forskjellige. Representanten fra rådhuset mente ledelsen ville vurdere det hvis de var trygge 
på at det bidrar til økt sykkelandel. Politistasjonen hadde sikker parkeringsplass for syklister 
både utvendig og under tak. Politisjefen mente de aldri har hatt noen problemer med tanke 
på sikkerhet og trygghet i forhold til sine sykkelparkeringsplasser. Ski videregåendeskole 
hadde ikke sikker parkeringsplass og plassene var formet som sykkelstativer. Representanten 
mente det kunne være noen trusler mot parkerte sykler. Når det gjaldt forbedring av 
parkeringstiltak for syklister så mente representanten at det ville være avhengig av budsjett, 
og var usikker på om de har ambisjon om det. Ski Storsenter hadde ikke sykkelparkering for 
alle, men de kunne gi tilbud om sikker sykkelparkering ved forespørsel. Hovedgrunnen til at 
de hadde det slikt var fordi mange brukte sykkelparkeringsplassene avsatt til 
pendleparkering på togstasjonen og bussterminalen. 
Ingen av de nevnte virksomhetene hadde noen kilometergodtgjørelse for ansatte som enten 
kjørte eller syklet til jobb. De mente at siden de ikke hadde noen kilometergodtgjørelse for 
biler så ville det også være vanskelig å ha noe slikt for syklister. Når det gjeldt resten av 
tiltakene besvarte de fleste med at de ikke hadde noen økonomiske midler til disse tiltakene 
på grunn av lavt budsjett. Bortsett ifra Ski Storsenter der deres representant mente at det 
kunne være en idé å gi tilbud og lavpris kampanjer til de ansatte som ønsker å kjøpe 
sykkelutstyr fra deres senter. Mange av respondentene på spørreundersøkelsen har 
kommentert at de var villige til å reise med sykkel til sin arbeidsplass ved tilrettelegging av 
kilometergodtgjørelse. Samtidig var de fleste villige til å ha andre restriktive tiltak på bilbruk 
innen deres virksomhet. 
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Positive tiltak i Ski kommune 
Plansjefen ble stilt spørsmål om hva hun mente kunne bidra til økt sykkelandel i Ski 
kommune. Plansjef Grethe Salvesvold besvarte med disse punktene: 
- Klarere og tydeligere signal fra kommuneledelsen om å vektlegge sykkelsatsning. Det 
trenges gjennomgang av sykkelbruk som tema på toppnivå. 
- Å tilrettelegge for sikker parkeringsplass ved forskjellige virksomheter og andre 
sentrale områder, som sentralstasjonen og kollektivknutepunkter. 
BEE AS er en privat virksomhet som har bidratt sammen med andre og alene til byutvikling i 
Ski kommune og Follo. De er en aktør innenfor eiendomsutvikling og – forvaltning, og har 
bidratt med i blant annet Ski øst-prosjektet som er et prosjekt for nye planløsninger for 
østdelen av Ski kommune. Anders Såheim er en eiendomsutvikler hos BEE AS, og han ble 
intervjuet i henhold til hvordan de kan bidra til økt sykkelandel i Ski kommune. 
Såheim ble spurt om hvordan de kan bidra til økt sykkelandel i deres prosjekter. Han forklart 
at deres hovedmål er å redusere trafikkveksten ved å satse på miljøvennlige transportmidler. 
De hadde høye ambisjoner om å tilrettelegge gode sykkelløsninger, særlig til viktige 
målepunkter som de videregående skolene og Ski togstasjon, sammen med Ski Storsenter. 
De hadde også høye ambisjoner om å gjennomføre restriktive tiltak for bilbrukere i sine 
prosjekter. Han snakket om at de er villige til å ha godt samarbeid med andre offentlige og 
private sektorer ved å bruke sine næringer og eiendom på miljøvennlige og 
samfunnsmessige premisser. Gjennom dybdeintervjuet henvist han til hvordan rekreasjon og 
sykkelanlegg kan kombineres for å gi en bedre følelse av å sykle. Det har de prøvd på ved å 
planlegge en lang lysløype kombinert med sykkelveg som strekker seg gjennom flere 
områder, hvor den binder viktige områder som boligområder og skoler sammen. Han 
fortalte at de ønsket å nå disse målene ved at de prøvde på å forenkle sykkelturen ved å 
planlegge minst stigning på sykkelvegene og gjøre reiseturen kortest på tid og avstand.  
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5 OPPSUMMERING OG KONKLUSJON 
Målet med denne masteroppgaven var å utarbeide ulike tiltak for å minske antall 
biltrafikanter til fordel for syklister. Samtidig skulle det diskuteres ulike sykkelanlegg som 
kunne bidra til økt sykkelandel i Ski tettsted. Som resultat av spørreundersøkelsen, 
dybdeintervjuene og tilgjengelige litteratur vil disse tiltakene bli presentert i dette kapittelet.  
Basert på dybdeintervjuene, spørreundersøkelsen og litteraturen som var nevnt under 
kapittelet «teori», finnes det to retninger for å bidra til økt sykkelandel i Ski tettsted. Det ene 
går ut på ulike tilbud og tiltak hos virksomhetene, som kan fremme sykkelandelen ved 
arbeidsplassen. De er en sterkt avhengige av at ledelsen i virksomhetene bidrar til og 
forsterker disse tiltakene. Den andre retningen er å tilrettelegge for bedre sykkelanlegg. Det 
er basert på arealplanlegging og tilrettelegging av gode transporttilbud og trafikkstyring. 
Dette er fysiske tiltak som går ut på type sykkelanlegg, prioritering av transporttype på 
vegnettet, og trafikksikkerheten til myke trafikanter som syklister. 
5.1 Sykkelinfrastruktur og sykkelplanlegging 
Sykkelveger har samme behov for god infrastrukturplanlegging på lik linje med andre typer 
transportmidlers infrastruktur. Med god infrastruktur menes trafikksikkerhet, god 
fremkommelighet og brukervennlighet. Derfor har det vært et mål for den nasjonale 
sykkelstrategien å planlegge sykkelinfrastruktur som i andre land, blant annet Sverige, 
Danmark og Nederland (Statens vegvesen, 2011). 
Respondentene ble spurt om å verdsette attraktiviteten og tryggheten til ulike sykkelanlegg. 
Mange av respondentene har verdsatt sykkelveg høyest, både når det gjaldt trygghet og 
attraktivitet. Da var hovedmålet å finne ut om hvilke fysiske tilrettelegging mest ønsket. Det 
var kommentert i flere av spørsmålene at økt tilrettelegging av sykkelanlegg ville bidra til økt 
sykkelandel. Sykkelfelt og sykkelveg skilte seg spesielt ut når det gjaldt ønsket type 
sykkelanlegg. Både dem som syklet til vanlig og dem som syklet sjeldnere mente økt 
sykkelanlegg ville gi dem større motivasjon til å sykle til arbeidsplassen. Som det ble vist 
under resultat kapittelet så var blandet trafikk og kjøreveg minst tiltrekkende for 
respondentene. 
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På slutten av spørreundersøkelsen ble respondentene spurt om å kommentere hva som 
kunne øke egen og andres motivasjon til å sykle. Omtrent 40 prosent av 98 personer sa at 
bedre tilrettelegging av sykkelveger og sykkelanlegg ville motivere dem til å sykle fra sine 
hjem til arbeidsplassen. Respondenten ble spurt om flere ulike påstander som kunne øke 
deres motivasjon til å sykle mer. Noen av disse påstandene gikk ut på fysiske tiltak.  Ca. 90 
prosent mente flere gang- og sykkelstier ville virke motiverende eller svært motiverende for 
å sykle oftere.  
Gjennom spørreundersøkelsen opplyste mange at deres vanskelighet med å sykle til 
arbeidsplassen var på grunn av tid og avstand. Mange mente at de har for lang avstand og at 
det var tidskrevende å sykle til arbeidsplassen.  Derfor valgte de heller bil eller andre 
transportmidler enn sykkel. Eiendomsutvikleren Såheim under dybdeintervjuet har nevnt at 
de jobber for å gjøre bilveger mindre attraktive å bruke, i motsetning til hvordan det er i Ski 
kommune per dags dato. De ville gjøre det mer attraktivt å bruke miljøvennlige transport 
som blant annet sykkel. Omtrent 85 prosent av respondentene mente effektive og raske 
turer ville gi dem økt motivasjon til å sykle til arbeidsplassene sine.  
5.2 Tiltak ved arbeidsplassen 
Mange av deltakerne på dybdeintervjuene og respondentene på spørreundersøkelsen har 
kommentert at de er avhengige av tiltak som blir presentert av arbeidsplassen. Blant annet 
har plansjefen påpekt at det er viktig å ha støtte fra ledelsen for å tilby ulike tiltak som kan 
bidra til økt sykkelandel blant de ansatte. Mange av respondentene på spørreundersøkelsen 
har ytret ønsket om å bruke sykkel som transportmiddel, dersom de hadde fått 
kilometergodtgjørelse for avstanden, eller hvis arbeidsplassen hadde gitt dem økonomisk 
støtte til den tiden de taper på sykling. 
Via spørreundersøkelsen og dybdeintervjuene ble deltakerne spurt om å verdsette ulike 
positive tiltak som kunne bidra til økt sykkelandel. De ble spurt om å verdsette dem ved å 
navngi i hvor stor grad det ville gi dem motivasjon til å sykle til arbeidsplassen. Disse 
tiltakene var ved arbeidsplassen og dreide seg om fire forskjellige tema. 
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1) Økonomisk støtte 
o De som deltok ved spørreundersøkelsen og på dybdeintervjuene ble spurt om 
ulike tiltak som var relaterte til økonomiske støtte.  Disse tiltakene bestod av 
belønning av de som sykler, blant annet ved å gi støtte til kjøp av sykkel, 
kilometergodtgjørelse i tjeneste og til/fra jobb, og tilbud om støtte til 
reparasjon og vedlikehold av sykkel. Flere av respondentene på 
spørreundersøkelsen har nevnt mangel på sykkel på arbeidsplassen er 
hovedgrunnen til at de ikke bruker sykkel i tjeneste, og dermed må bruke sine 
private biler. 
o Mange av dem kunne ikke gjennomføre slike tiltak på grunn av lavt budsjett 
og dårlig økonomi i virksomheten. Men allikevel mente de at slike tiltak ville 
friste mange på arbeidsplassen til å bruke sykkel som et transportmiddel. 
o Omtrent 80 prosent av respondentene på spørreundersøkelsen mente ny 
sykkel og sykkelutstyr ville bidra til økt motivasjon for å sykle.  
2) Service til syklister og sykkel 
o Under dybdeintervjuene ble deltakerne spurt om å verdsette ulik service som 
kunne bli gjennomført ved arbeidsplassen for å øke sykkelandelen. Slik service 
kan bestå av å tilrettelegge for garderobe og dusjanlegg for de ansatte. 
Samtidig kunne det avsettes dusjutstyr til dem, dusjutstyr kan bestå av blant 
annet håndklær og såpe. Vedlikehold og rengjøring av sykkel ble også nevnt 
når det gjaldt sykkel.  
o Mange av dem mente dette helt sikkert kunne bidra til økt sykkelandel og 
flere hadde blitt fristet av dem, men virksomhetens budsjett måtte tilpasses 
til slike tiltak. Samtidig mente alle at de hadde noen av disse tiltakene som 
blant annet garderobe og dusjanlegg. 
o Omtrent 80 prosent av respondentene på spørreundersøkelsen mente godt 
tilrettelagt garderobe og dusjanlegg ville være enten motiverende eller svært 
motiverende for å sykle til arbeidsplassen. Samtidig mente over 70 prosent av 
respondentene at gratis vedlikehold og reparasjon av sykkel ville øke 
motivasjonen til å sykle. 
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3) Kampanje og konkurranser 
o På dybdeintervjuene ble deltakerne spurt om de var villige til å gjennomføre 
noen konkurranser eller kampanjer for økt sykkelandel. Det var kun 
politihuset som hadde noen slike konkurranser, men de hadde ikke andre 
kampanjer til økt sykkelandel. 
o Det finnes ulike typer av kampanjer som kan bli arrangert fra ledelsene i 
virksomhetene for å øke sykkelandelen. Men de kan også rettes mot 
bedrifter, skoler, og organisasjoner. Ved bruk av økonomisk støtte til 
sykkelbrukere kan det gi store økte andeler av syklister.  
o Mange av deltakerne mente at det krever et klart signal fra ledelsen om at det 
er behov for økt sykkelandel, og at de er villige til å støtte slike tiltak.  Og over 
30 prosent av respondentene på spørreundersøkelsen mente kampanjer ville 
være enten motiverende eller svært motiverende for å sykle mer. 
o Kristiansand kommune har vært en av de kommunene som har prøvd å øke 
miljøvennlige transportbrukere gjennom kampanjen “Jeg kjører grønt”. De 
hadde blant annet en kampanje til de 11-14 største virksomhetene i 
Kristiansand. Kampanjen gikk ut på å tilby en måneds gratis busskort eller 
sykkelpakke til de ansatte. Sykkelpakken innholdet blant annet gratis 
sykkelutstyr til de som valgte sykkelpakken. Antall deltakere på sykkelpakken 
var på 310 personer. Av dem som deltok på sykkelpakken, hadde 56 personer 
(18 prosent) ikke varige endringer. Det vil si det påvirket omtrent 254 
personer til å bruke sykkel som transportmiddel (Strand, 2008). 
4) Infrastruktur på arbeidsplassen: 
o Ett av tiltakene på arbeidsplassen var å tilrettelegge for bra infrastruktur for 
syklister. Det innebærer at de skal få en sikker og trygg parkeringsplass. Ut ifra 
besvarelsene så nevnte noen deltakere at mange har dyre sykler og at det er 
viktig å ha en trygg sykkelparkeringsplass dersom man velger å sykle til jobb. 
Sikker og trygg sykkelparkering ble definert som blant annet 
innendørsparkering fra deltakerne.  
o Mange av respondentene mente at de kunne gi tilbud om elektriske sykler 
som de kunne bruke i tjeneste og eventuelt til/fra arbeid. 
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5) Restriktive tiltak på arbeidsplassen: 
o Med restriktive tiltak så menes begrensning av parkeringsplasser for biler, 
eller økning av parkeringsavgift og fjerning av kilometergodtgjørelse for 
bilbrukere. Disse tiltakene ble presentert for dybdeintervjudeltakerne og 
spørreundersøkelsesrespondentene. 
o Deltakerne på dybdeintervjuene var veldig positive til slike tiltak og mente at 
de allerede har vært restriktive mot bilbrukere. De var villige til å være enda 
mer restriktive dersom det bidrar til økt sykkelandel.  
5.3 Vær og klima 
Vær og klima ble nevnt som et stort hinder mot å bruke sykkel som transportmiddel til 
arbeidsplassen i spørreundersøkelsen. Vær og klima kan ikke forandres eller gjøres noe med 
direkte. Men ved vedlikehold av sykkelvegene kan det bli mindre problematisk å bruke dem 
om vinteren. Sykkelandelen synker kraftig om vinteren i forhold til sommeren. 
Respondentene ble spurt om vedlikehold av sykkelvegene ville øke motivasjonen deres til å 
sykle. Litt i underkant av 80 prosent mente vedlikehold ville bidra til økt sykkelbruk. Omtrent 
90 prosent av respondentene mente mangel på brøyting av snø, salting og strøing på glatt 
føre var enten demotiverende eller svært demotiverende når det gjelder sykling om 
vinteren. Når det gjaldt sommeren så mente omtrent 70 prosent at mangel på kosting av 
strøsand ville vært enten demotiverende eller svært demotiverende.  
Trygghet var et annet viktig tema for økt sykkelandel. Mange av respondentene i 
spørreundersøkelsen og deltakerne på dybdeintervjuene mente det var mangel på trygghet 
langs sykkelvegene. Slike utrygge situasjoner kom ifra andre trafikanter som biler og 
forgjengere. Mange av respondentene ønsket separate sykkelveger. Over 85 prosent av 
respondentene ønsket mindre biltrafikk langs sykkelvegene. Og over 90 prosent ønsket 
separate veier for sykkel, fotgjengere og kjørende. 
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5.4 Konklusjon 
Under de tidligere kapitelene ble resultatene fra spørreundersøkelsen fremstilt sammen 
med ulike besvarelser fra dybdeintervjuene. Det ble presentert ulike tiltak som kunne bidra 
til økt sykkelandel. Noen av tiltakene ville ha større virkning enn andre. Ut ifra 
spørreundersøkelsen viser det seg at det offentlige vil ha størst påvirkning av motivasjonen 
for å sykle ved å bygge ut sykkelveganlegg. Virksomhetene kan ha stor påvirkning i forhold til 
økt sykkelandel.  Ski tettsted trenger en ny sykkelvegplan på lik linje med vegplanlegging for 
biltrafikken. Mange av respondentene og deltakerne har henvist til at det er mangel på godt 
tilrettelagte sykkelanlegg. Spesielt i Ski tettsted har det vært problemer i mange av 
sykkelanleggene, som mangel på sammenheng og ensartet sykkelvegnett.  
Sykkelanleggene ble presentert med bilder, og alle typene har potensiale for å minske andel 
bilister til fordel for syklister. Men det er en tydelig mening om at noen av sykkelanleggene 
er mer tiltrekkende enn andre, og vil derfor bidra til høyre sykkelhyppighet. Mange av 
respondentene har vist klare meninger om at de foretrekker separate sykkelveger som skiller 
seg fra gående og bilbrukere. Sykkelveg eller det som kan bli kalt for sykkelstamveg har blitt 
pekt ut på flere av spørsmålene i spørreundersøkelsen som et tiltak til økt sykkelandel. 
Under flere typer spørsmål om trygghet, trafikksikkerhet attraktivitet, og kommentarer eller 
fri tekst har sykkelveger fått høyest skår og blitt nevnt flere ganger som et forsterkende tiltak 
til økt sykkelandel. Andre sykkelanlegg som fikk høyere rangering blant respondentene var 
sykkelfelt og sykkelveger. Dette har blitt forklart med hensyn til at fotgjengere hindrer farten 
til syklister og samtidig blir de forstyrret av bilbrukere. Røde sykkelfelt fikk høyest skår på 
attraktivitet.  
Restriktive tiltak rettet mot bilister vil helt klart gi en økt sykkelandel, slik det ble presentert 
under kapitelet «resultat». Parkeringsavgifter på parkeringsplassene sammen med 
tilrettelegging for sykkel vil forsterke sykkelandelen. Omtrent 65 prosent av dem som brukte 
bil til arbeidsplassen hadde tilgang på gratis parkeringsplass. Det ville det vært en løsning for 
å øke sykkelandelen ved å innføre en parkeringsrestriksjon som gir parkeringsplass kun til 
dem med spesielle behov. Mange av virksomhetene mente via dybdeintervjuet de hadde 
ønske om å gjennomføre både positive tiltak for sykkelbrukere og restriktive tiltak for 
bilbrukere.  
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Men mangel på tydelige og klare signaler fra ledelsen blir til hinder for disse ønskene. I 
tillegg mente de at det kreves høyere budsjetter som bedriftene ikke hadde tilgang på. Ved å 
avsette midler til ulike positive tiltak som kampanjer, nye sykler, sykkelutstyr, vedlikehold av 
sykler og kilometergodtgjørelse, vil det kunne bidra til en høyere andel sykkelbrukere på 
mange av virksomhetene. Dermed vil den samfunnsøkonomiske nytten økes i et lengre 
tidsperspektiv. Den samfunnsøkonomiske nytten økes ved blant annet miljøgevinster, 
helsegevinster og arealbesparelse ved mindre andel bilbrukere til fordel for sykkelbrukere. 
Anbefalinger og veien videre 
Denne oppgaven kan være et grunnlag for utarbeiding av en sykkelstrategi. Den kan være til 
hjelp for planleggere og politikere som vil bidra til en sykkelplan for Ski tettsted.  I oppgaven 
blir det fremvist ulike tiltak og faktorer som kan bidra til økt sykkelandel i Ski tettsted.  
Ved å tilrettelegge sykkelanlegg i Ski tettsted vil det gi et klart signal til sykkelbrukene som 
trafikanter, samtidig som det kan det bidra til økt sykkelandel. Det er viktig å prioritere 
syklister i sentrale områder som sentrum og sentralstasjonen. Mange av respondentene har 
stemt på røde sykkelfelt og vanlige sykkelfelt som attraktive og trygge sykkelanlegg. Det 
anbefales å tilrettelegge slike sykkelanlegg i sentrum. Samtidig er det viktig at etableringen 
av sykkelanleggene blir helhetlige, ensartet, og sammenhengende sykkelvegnett. De burde 
knytte sammen boligområder med sentrale områder som idrettsplasser, skoler, 
sentralstasjonen og andre sentrale virksomheter. Ved å ha en fartssone på 30 km/t i Ski 
sentrum og i boligområder, sammen med flere sykkelfelter, vil det gi økt trygghet og dermed 
økt sykkelandel. 
Sykkelveger fikk høy rangering når det gjaldt attraktivt og trygghet. Sykkelveger har en 
kostnad på åtte millioner kroner per kilometer (8 mill.kr/km). Sykkelveger har høyere 
kostand enn sykkelfelt. Men det vil gi samfunnsøkonomisk nytte å etablere sykkelfelter i Ski 
tettsted. De krever ikke store arealer, samtidig som kostnaden er lavere enn nytten. 
Kostnaden ved å etablere sykkelfelt i forhold til øvrige sykkelanlegg er enda lavere. Sykkelfelt 
har en samfunnsøkonomisk nytte som er ti ganger større enn kostnaden. Kostnaden på 
merkingen er omtrent én million kroner per kilometer (1 mill.kr/km). Samtidig er nytten av 
sammenhengende sykkelvegnett opp til fem ganger større enn kostnaden (Sørensen, 2009). 
Men sykkelveger burde vurderes der det er høyt trafikkert veger.  
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7 VEDLEGG 
Vedlegg 1: Fremdriftsplan 
 
 
Vedlegg 2: Dybdeintervjuspørsmål 
Dybdeintervju spørsmål-Anders Såheim 
1- Kan du beskrive litt kort om hvordan din virksomhet kan bidra til økt sykkel andel? 
2- Hvordan ivaretar dere syklisters interesser i utviklingsplaner? 
3- I henhold til nasjonal transportplan finnes det en målsetting om å ta trafikkveksten i største 
byområdene med miljøvennlige transport. Hvordan tar dere tar dere hensyn til det i nye 
utviklingsplaner? 
4- Er det behov for dere å tenke på syklisters trygghet i deres utviklingsprosjekter? 
5- I hvor stor grad planlegger dere helhetlige sykkelanlegg? (sikkerhet, parkering, trygghet osv.) 
6- Hvilke knutepunkter legges det størst vekt på? (skoler, regionsentre, terminaler osv.) 
7- Hvilke type sykkelanlegg prosjekterer dere i nye planer og hvordan fremgår prosessen i valg 
av type sykkelanlegg? (sykkelveger, sykkelfelt, G/S-veger) 
8- Blir vedlikehold av sykkelveger tatt hensyn til i nye planer under ulike årstider? 
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Dybdeintervju spørsmål: politihuset, skoler, og andre virksomheter 
1- Hvor mange ansatte har dere? 
2- Hvordan ivaretar dere sykelisters interesser i din virksomhet? 
3- Hvilke tiltak har dere for sykkelbrukere? 
4- Er din virksomhet villig til å gjøre følgende dersom arbeiderene velger sykkel som 
transportmiddel til jobben? 
a. Tilrettelegge dusj og garderobe til sykkelbrukere (gratis håndkle og vaskemiddel) 
b. Tilrettelegge sikker parkeringsplass med minimalt avstand til arbeidsplassen? 
c. Gi økonomisk støtte som et slags sykkelgodtgjørelse pr km, på lik linje som bil?` 
d. Gi økonomisk støtte til kjøp av sykkel og sykkelutstyr  
e. Gi gratis vedlikehold av sykkel 
f. Tilby premier til sykkelbrukere i bestemte perioder 
5- Hva synes du om tilrettelegging for sykkel i Ski? 
6- Får dere støtte fra andre organer til økt sykkelandel i deres virksomhet? 
a. Eksempler på slike organer: 
i. Sykkel landsforening  
ii. Statens vegvesen 
iii. Kommunen 
iv. Trygg trafikk 
7- Ca. hvor mange sykler til jobb i deres virksomhet? 
8- Hvor trygg er sykkelveiene til deres virksomhet? 
9- Hvilke faktorer kunne økt sykkelandelen til din virksomhet? 
10- Hvor stort andel av arbeiderene bor nærmere enn 4 km til din virksomhet? 
11- Har årstiden noe å si angående hvor stort andel bruker sykkel til jobben i deres virksomhet? 
12- Hva er de viktigste årsakene til at arbeiderne ikke velger sykkel til arbeidsplassen? 
13- Hvilke parkeringsmuligheter (restriksjoner) for bil finnes på deres virksomhet? 
14- Hvilke positive tiltak har dere for Bilbrukere? 
a. Eksempel på slike fordeler: 
i. Bilgodtgjørelse 
ii. Gratis parkering 
iii. Bruk av firma bil i fritid 
15- Er din virksomhet villig til å gjennomføre følgende restriktive tiltak for å øke sykkelandel 
brukere til jobben? 
a. Begrense parkeringsmulighet ved din arbeidsplass? Slik at kun de med spesielle 
behov og de med langt avstand får parkeringsplass? 
b. Tilrettelegge avgift eller å øke avgiften på parkeringsplassene i din virksomhet? 
c. Fjerne alt av bilbruk godtgjørelse? 
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Dybdeintervju spørsmål: Plansjefen i Ski kommune (Grethe Salvesvold) 
1- Hvordan ivaretar dere sykelisters interesser i deres virksomhet? 
2- Hva synes du om tilrettelegging for sykkel i Ski? 
3- Hvilket positive tiltak har dere for sykkelbrukere? 
4- Får dere støtte fra andre organer til økt sykkelandel i deres virksomhet? 
5- Hvor ofte blir sykkel brukt som transportmiddel til deres virksomhet? 
a. Det vet jeg ikke. Det eneste vi har dokumentasjon på det er disse registreringene for å sykle 
til jobbauksjonen. Og det kan jeg sjekke med idrettslaget. Sende forespørsel om det. 
6- Hva synes du om sykkelveiene til deres virksomhet? 
7- Hvor trygg er sykkelveiene til deres virksomhet? 
8- Hvilke faktorer kunne økt sykkelandelen til din virksomhet? (18:40) 
9- Hvor stort andel av arbeiderene bor nærmere enn 4 km til deres virksomhet? 
a. Kontakte HR-ansvarlig.  
10- Har årstiden noe å si angående hvor stort andel av arbeidere bruker sykkel til jobben i deres 
virksomhet? 
11- Hva er de viktigste årsakene til at arbeiderne ikke velger sykkel som transportmiddel til 
arbeidsplassen? 
12- Er deres virksomhet villig til å gjøre følgende for å få arbeiderene velge sykkel som 
transportmiddel til jobben? 
a. Tilrettelegge dusj og garderobe til sykkelbrukere 
b. Tilrettelegge sikker parkeringsplass med minimalt avstand til arbeidsplassen? 
c. Gi økonomisk støtte som et slags sykkelgodtgjørelse pr km, på lik linje som bil? 
d. Gi økonomisk støtte til kjøp av sykkel og sykkelutstyr  
e. Gi gratis vedlikehold av sykkel 
f. Tror du premiering av sykkelbruk vil føre til økt sykkelandel i din virksomhet? 
13- Hvilket positive tiltak har dere for Bilbrukere? 
a. Hun vet ikke hvor stort andel får tildelt gratis parkering, men hun kunne sjekke det 
etterhvert. Hun kan sjekke kravene etter hvert. Det gjelder neste spørsmål også. 
14- Hvilke parkeringsmuligheter finnes for bil på deres virksomhet? 
15- Er deres virksomhet villig til å gjennomføre følgende restriktive tiltak for å øke sykkelandel 
brukere til jobben? 
a. Begrense parkeringsmulighet ved din arbeidsplass? Slik at kun de med spesielle behov og 
de med langt avstand får parkeringsplass? 
b. Tilrettelegge avgift eller øke avgiften på parkeringsplassene i deres virksomhet? 
c. Fjerne alt av bilbruk godtgjørelse? 
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Vedlegg 3: Invitasjonsbrev 
Invitasjonsbrev til dybdeintervju og spørreundersøkelse 
Hei! 
Mitt navn er Jyar Dara, og jeg holder på med min avsluttende masteroppgave i Fysisk planlegging 
våren 2014 på NTNU. I oppgaven skal jeg lage et grunnlag for sykkelstrategi som kan bidra til økt 
sykkelandel i Ski tettsted. Jeg ønsker dermed å invitere en fra din virksomhet til å delta i et 
dybdeintervju som en representant fra din virksomhet.  Dybdeintervjuet varer omtrent en time. 
Samtidig ønsker jeg å invitere alle de ansatte i deres virksomhet til å delta i en elektronisk 
spørreundersøkelse som varer omtrent 5-10 minutter.  
 
Hoved grunnen for å tilrettelegge for bruk av sykkel i byene er for å oppnå en høyere andel av 
miljøvennlige transportmidler i byene. Derfor har økt sykkelandel blitt et viktig tema innen fysisk 
planlegging. Økt sykkelandel kan ha andre positive virkninger, som besparelse av areal, sunt og 
helsefremhevede tiltak, og økonomiske gevinster i forhold til bilbruk. Deres virksomhet kan ha stor 
rolle for å bidra med til en mer miljøvennlig by, derfor ønsker jeg deres deltakelse. Jeg håper dere 
har mulighet til å hjelpe meg ved deres deltakelse. 
 
Ved mulighet til deltakelse så kan dere velge et klokkeslett og dato i uke 15, da kommer jeg på besøk 
til deres virksomhet for å gjennomføre dybdeintervjuet. Dere kan også kontakte meg via telefon 
eller mail for å avtale et annet tidspunkt for dybdeintervjuet. Og når det gjelder 
spørreundersøkelsen så ønsker jeg en liste over alle de ansattes Email adresse, så jeg kan sende dem 
invitasjon til undersøkelsen og henvise dem til linken.  Send gjerne kontakt informasjon og ønsket 
tidspunkt til mailen (jyar11@hotmail.com) eller (jyard@stud.ntnu.no). 
 
 
Jeg takker dere på forhånd. 
Mvh. 
Jyar Dara 
Kontakt informasjon: 
Jyar Dara – Student – jyard@stud.ntnu.no eller jyar11@hotmail.com– 95 92 42 14 
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Vedlegg 4: Spørreundersøkelsen 
 
Økt sykkelandel i Ski  
 
Mitt navn er Jyar Dara, og jeg holder på med min avsluttende masteroppgave i Fysiskplanlegging våren 2014 på NTNU. Jeg skriver min 
masteroppgave for Statens vegvesen. I oppgaven skal jeg lage et grunnlag for sykkelstrategi som kan bidra til økt sykkelandel i Ski 
tettsted. 
 
Deltakerne i spørreundersøkelsen vil ikke kunne gjenkjennes under bearbeidelse av dataene eller i noen forbindelse av publisering. 
Dersom du har spørsmål kan du sende disse per e-post til jyard@stud.ntnu.no 
 
*Hvis du har fått invitasjon via en annen mail adresse eller annen måte enn 
mail, så må du oppgi mail adressen din. På forhånd-Takk for hjelpen 
1. kjønn? 
o Mann 
o Kvinne 
2. Alder? 
 
3. Utdanningsnivå: 
o Grunnskole Videregående/yrkesfag 
o Lavere grad universitet/høyskole  
o Høyere grad universitet/høyskole 
4. Sivil status: 
o Gift  
o Samboerskap  
o Ugift 
5. Har du barn under 15 år? 
o Ja  
o Nei 
Kart over kommuner nær Ski: 
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6. I hvilken Kommune bor du? 
o Ski kommune  
o Oslo kommune  
o Ås kommune  
o Frogn kommune 
o Vestby kommune  
o Nesodden kommune  
o Oppegård kommune  
o Enebakk kommune 
o Annet? Fyll inn stedsnavn  
7. I hvilken Kommune jobber du? 
o Ski kommune  
o Oslo kommune  
o Ås kommune  
o Frogn kommune 
o Vestby kommune  
o Nesodden kommune  
o Oppegård kommune  
o Enebakk kommune 
o Annet? Fyll inn stedsnavn 
Kart over soner i Ski kommune 
 
8. I hvilket sone bor du? 
o Sone 1: Ski sentrum 
o Sone 2: Sør Ski sentrum, Eikeli, Søndre Finstad, Finstadtun, Tandbergløkka Sone 3: Hebekk 
o Sone 4: Finstad 
o Sone 5: Øst Ski sentrum, Østre sander, Drømtorp Sone 6: Langhus, Vevelstad 
o Sone 7: Kråkstad 
o Sone 8: Ski sykehus, Vardåsen, Haugerbakken 
o Sone 9: Siggerud, Bru, Nordli 
o Annet? Fyll inn stedsnavn  
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9. I hvilket sone jobber du? 
o Sone 1: Ski sentrum 
o Sone 2: Sør Ski sentrum, Eikeli, Søndre Finstad, Finstadtun, Tandbergløkka Sone 3: Hebekk 
o Sone 4: Finstad 
o Sone 5: Øst Ski sentrum, Østre sander, Drømtorp Sone 6: Langhus, Vevelstad 
o Sone 7: Kråkstad 
o Sone 8: Ski sykehus, Vardåsen, Haugerbakken 
o Sone 9: Siggerud, Bru, Nordli 
o Annet? Fyll inn stedsnavn  
10. Hvor lang er veien i km fra ditt bosted til din arbeidsplass? (En retning) 
o 0-1 km 
o 1-3 km 
o 3-5 km 
o 5-7 km 
o 7-10 km 
o Annet? spesifiser her:  
11. Hvilke transportmiddel har du tilgang på til og fra jobb? (Du kan velge flere enn et transportmiddel) 
 Sykkel Gange Tog Buss Bil Moped/motorsykkel Som passasjer i bil 
Vinterhalvåret (November-
Mars) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
Sommerhalvåret (April-
Oktober) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
            
12. Hvilket transportmiddel bruker du mest til og fra jobb? (du kan velge kun ett svar) 
 Sykkel Gang Tog Buss Bi Moped/motorsykkel Som passasjer i bil 
Vinterhalvåret (November-
Mars) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
Sommerhalvåret (April-
Oktober) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
  
13. Hvilket transportmiddel bruker du ved innkjøp og fritidsreiser? 
 Sykkel Gange Tog Buss Bil Moped/motorsykkel om passasje i 
bil 
Vinterhalvåret (November-
Mars) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
Sommerhalvåret (April-
Oktober) 
ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
14. Omtrent hvor lang tid bruker du fra hjem til jobb med ditt hovedreisemiddel? 
 0-15 
minutter 
16-30 
minutter 
 
31-45 
minutter 
 
46-60 
minutter 
 
over en time 
 
Vinterhalvåret (November-Mars) ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
Sommerhalvåret (April-Oktober) ʘ ʘ ʘ ʘ ʘ 
  
15. Hvor mye lenger tid tror du at du vil bruke på å sykle til jobb i stedet for å gå, kjøre bil eller ta buss til jobb? 
o Det tar kortere tid å sykle  
o 0-5 minutter 
o 6-15 minutter 
o 16-25 minutter  
o over en halv time 
o Annet? spesifiser her:  
16. Dersom det tok kortere tid å sykle eller gå, ville du fremdeles brukt bil eller buss/tog for å komme deg til og fra jobb? 
o Ja  
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
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17. Hvor ofte mosjonerer/trener du i uken? 
o 0 ganger i uken 
o 1-2 ganger i uken  
o 3-4 ganger i uken  
o 5-6 ganger i uken 
o oftere enn 6 ganger i uken 
18. Syklet du til og fra skolen som barn? 
o Ofte 
o Av og til  
o sjelden  
o Aldri 
19. Ville du syklet/sykle oftere dersom det ble bygget nye (bedre) sykkelveier mellom ditt arbeidssted og stedet du bor? 
o Ja 
o Nei 
20. Hvor tilfreds er du med dagens trafikksikkerhet for syklister? 
o Svært dårlig  
o dårlig  
o Middels 
o Bra  
o Svært bra 
21. Hva mener du kan gjøres for å bedre dagens trafikksikkerhet for syklister? 
 
  
22. Hender det at du frakter barn ved hjelp av sykkel? 
o Ja 
o Nei 
23. Hvor mange ganger i uka frakter du barn ved bruk av sykkel? 
o 0 ganger i uka  
o 1-2 ganer i uka 
o 3-4 ganger i uka  
o 5-6 ganger i uka 
o 7 eller flere ganger i uka 
24. I hvilke situasjoner frakter du ikke barn med sykkel? 
 
25. Hva skal til for at du skal bli motivert til å frakte barn ved bruk av sykkel? 
 
26. Går eller sykler barna dine til skolen? 
o Ja 
o Nei 
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27. Hvorfor går eller sykler ikke barna til skolen? 
o Det er for langt 
o De er ikke gamle nok enda 
o Trafikken langs skoleveien er utrygg 
o Annet? spesifiser her:  
28. Hvor ofte sykler du i uka? 
o Maks 1 gang i uka  
o 1-2 ganger i uka 
o 3-4 ganger i uka  
o 5-6 ganger i uka 
o 7 ganger i uka eller mer 
o Annet? spesifiser her:  
29. Hvor viktige er de følgende påstandene for deg dersom/når du skal velge å sykle? 
 Lite viktig viktig  Svært viktig 
Jeg sykler fordi det er sunt ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi jeg syns det er gøy ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler for å vinne en konkurranse ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi det er sosialt ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi det gir en følelse av velvære ʘ ʘ ʘ 
Jeg syklerfordi det sarer miljøet ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler for å komme askest mulig frem ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi dt er økonomisk lønnsomt ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi det er for dyrt å parkere bilen ʘ ʘ ʘ 
Jeg sykler fordi det er for dyrt å betale bompenger ʘ ʘ ʘ 
  
30. Hvilke følgende faktorer demotiverer deg som syklist og til hvilken grad? 
 Ikke demotiverende Demotiverende Svært demotiverende 
Regn ʘ ʘ ʘ 
Snø ʘ ʘ ʘ 
Vind ʘ ʘ ʘ 
Kulde ʘ ʘ ʘ 
31. Hvilke følgende faktorer demotiverer deg som syklist og til hvilken grad? 
 Ikke demotierende Demtiverende  Svært demotiverende 
Mangel på kosting av strøsand ʘ ʘ ʘ 
Mangel på brøyting av snø ʘ ʘ ʘ 
Mangel på salting og strø på glatt føre ʘ ʘ ʘ 
Vanndammer i sykkelfelt/fortau/kjørevei ʘ ʘ ʘ 
Falmet oppmerking eller slitt dekke i infrastrukur 
for sykel 
ʘ ʘ ʘ 
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Oversikt over ulike sykkelanlegg: 
Fortau: 
 
Gang og sykkelveg: 
 
Sykkelveg: 
 
Sykkelfelt: 
 
Røde sykkelfelt: 
 
Gater med blandet trafikk: 
 
Kjøreveg: 
 
 
 
32. Når du sykler eller dersom du skulle syklet: Hvor attraktive er disse ulike sykkelanleggene å sykle i? 
 Ikke attraktiv Noe attraktiv Attraktiv Svært attraktiv  
Fortau ʘ ʘ ʘ ʘ  
Gang og Sykkelveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
Sykkelveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
Sykkelfelt ʘ ʘ ʘ ʘ  
Røde sykkelfelt ʘ ʘ ʘ ʘ  
Gate med blandet trafikk ʘ ʘ ʘ ʘ  
Kjøreveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
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Oversikt over ulike sykkelanlegg: 
Fortau: 
 
Gang og sykkelveg: 
 
Sykkelveg: 
 
Sykkelfelt: 
 
Røde sykkelfelt: 
 
Gater med blandet trafikk: 
 
Kjøreveg: 
 
 
 
33. Når du sykler eller dersom du skulle syklet: Hvor trygt opplever du at det er å bevege seg i de ulike anleggene? 
 Utrygt Litt utrygt Trygg Svært trygt  
Fortau ʘ ʘ ʘ ʘ  
Gang og Sykkelveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
Sykkelveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
Sykkelfelt ʘ ʘ ʘ ʘ  
Røde sykkelfelt ʘ ʘ ʘ ʘ  
Gate med blandet trafikk ʘ ʘ ʘ ʘ  
Kjøreveg ʘ ʘ ʘ ʘ  
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34. I Nederland og Danmark er det strengere krav til hvordan syklister skal bevege seg i gaten, for eksempel vil man få en bot 
på 700 danske kroner dersom man sykler på fortauet. Hvordan ville du reagert dersom slike bøteleggelser ble foretatt her? 
 
o Jeg ville syklet i sykkelfeltet eller i kjøreveien dårlig  
o Jeg ville sluttet å sykle  
o Jeg ville syklet på fortauet uansett 
35. Har du sykkelparkeringsmuligheter ved arbeidsstedet ditt? 
o Ja 
o Nei 
36. Hva slags sykkelparkeringsmuligheter har du? 
o Utendørs under tak 
o Utendørs 
o Innendørs 
o Annet? spesifiser her:  
37. Ville du syklet dersom det var gratis bilparkering ved arbeidsstedet ditt? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
38. Sykler du til bussholdeplassen/togstasjonen, eller deler av arbeidsreisen din? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
39. Hvilke følgende tiltak eller forhold kan få deg til å sykle til bussholdeplassen, eller deler av arbeidsreisen din? 
o Trygg sykkelparkering 
o Sykkelvei fra bosted til bussholdeplass 
o Venner og kollegaer som sykler fra bosted til holdeplass 
o Annet? spesifiser her:  
40. Passerer du en bomstasjon til og fra jobb? 
o Ja 
o Nei 
o Jeg kjører en omvei for å unngå bomstasjonen 
o Annet? spesifiser her:  
41. Hvilken parkeringsmulighet har du for bil på arbeidsplassen din? 
o Gratis parkering til alle 
o Begrenset gratis parkering gitt ved oblat eller skiltnummer  
o Parkering ved avgift (månedsavgift-kr/måned) 
o Parkering ved avgift (dagsavgift-kr/dag) 
o Parkering ved avgift (timeavgift-kr/time) 
o Annet? spesifiser her:  
42. Ville du syklet til jobb dersom du ikke hadde tilgang på bilparkeringsplass? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
43. Ville du syklet til jobb dersom din parkeringsavgift på jobben ble for doblet? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
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44. Ville du brukt sykkel som transportmiddel til din arbeidsplass, dersom du hadde fått sykkelgodtgjørelse kr/km til jobben? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
45. Bruker du noen transportmiddel i tjeneste på arbeidsplassen din? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
46. Ville du brukt sykkel som transportmiddel i tjeneste på din arbeidsplass, dersom du hadde fått sykkelgodtgjørelse kr/km, 
på lik linje med bil? 
o Ja 
o Nei 
o Annet? spesifiser her:  
47. I hvilke grad stemmer de ulike påstandene? Jeg sykler ikke fordi.. 
 Stemmer i lite grad Stemmer Stemmer i stor grad 
 
..det er for langt til jobb ʘ ʘ ʘ 
..det er ikke muligheter for å dusje på jobb. ʘ ʘ ʘ 
.. det er for mye arbeid å ta medlesskift ʘ ʘ ʘ 
..jeg føler meg ikke trygg i trafikken ʘ ʘ ʘ 
..vegen er ikke tirettelagt for syklister ʘ ʘ ʘ 
..det er ikke tilgang på trygg sykkelparkering ʘ ʘ ʘ 
..jeg liker ikke å sykle ʘ ʘ ʘ 
48. Hvilken av følgende faktorer motiverer deg til å sykle og til hvilken grad? 
 Lite motiverende Motiverende  Svært motiverende 
Flere gang og sykkelstier ʘ ʘ ʘ 
Mindre biltrafikk langs reiseruten ʘ ʘ ʘ 
Separerte anlegg for syklister, fotgjengere og 
kjørende 
ʘ ʘ ʘ 
"Sykle til jobben" kampanjer ʘ ʘ ʘ 
Tilretteleggg fra arbeidsgiver, som for 
eksempel dusj og garderobemuligheter 
ʘ ʘ ʘ 
Trygg sykelparkering ʘ ʘ ʘ 
God belysning langs reiseruten ʘ ʘ ʘ 
Bedre værforhold ʘ ʘ ʘ 
49. Hvilken av følgende faktorer motiverer deg til å sykle og til hvilken grad? 
 Lite motiveren Motiverende  Svært motiverende 
Gratis vedlikehold av sykkelen ʘ ʘ ʘ 
Ny sykkel og sykkelutstyr ʘ ʘ ʘ 
Opplæring i bruk av sykkel i trafikken ʘ ʘ ʘ 
Flere venner og kollegaer som sykler ʘ ʘ ʘ 
Effektive og raske sykkelruter ʘ ʘ ʘ 
Sykkelheiser i bratte bkker ʘ ʘ ʘ 
Bedre vedlikehold av dekkestandard i veganlegg 
for syklister 
ʘ ʘ ʘ 
50. Hva kan motivere deg til å sykle og hva tror du kan motivere andre til å begynne å sykle/ sykle mer? 
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